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Foran afgorelsen!

Vi stdr nu umiddelbart foran afggrelsen af forslag til norme-
ringsloven for det kommende finansar, og der kan saledes vere
anledning til at kaste et blik over de gnsker, foreningen frem-
seetter.

Disse arligt tilbagevendende normeringslovsbehandlinger
medfgrer jo aldrig de store afggrende, eller om man vil, revolu-
tionerende @ndringer i vore avancementsmaessige forhold, men
der gives dog et vist spillerum for at f& a jourfgrt ting, som
efter udviklingens gang bgr undergé en &ndring. Denne fglge er
ikke mindst pakreevet, fordi lgnmeessige forbedringer som de,
der, i de senere ar er opndet efter forhandling mellem finans-
ministeriet og centralorganisationerne, har tilknytning til andre
forhold og ingen indflydelse pad de faktorer, som fremtraeder
ved vurdering af den almindelige lgnning i forhold til preesteret
arbejdsydelse, ansvarlighed i stillingen m. v.

Det er disse sidstnevnte emner, som finder en naturlig be-
handling ved normeringslovens fremssettelse, og med stor inter-
esse afventer organisationerne hvert ar finansministeriets ud-
sendte cirkuleere med retningslinier til statsstyrelserne, idet
man heraf udleder, hvor stor imgdekommenhed der fra lovgiv-
ningsmagtens side kan forventes overfor organisationernes frem-
satte gnsker. Blot har denne interesse gennem en arraekke veret
behersket, fordi omhandlede cirkuleere — sa synes det — rent
vanemaessigt har palagt styrelserne at udvise tilbageholdenhed
og sparsommelighed ved forhandlingerne og ikke give mere,
end man lige netop undgar den kendte vending: »N&ar krybben
er tom, bides hestene«.

Er fortrgstningen i den henseende afdempet, har det dog
ikke forrykket vor tro pa berettigelsen og rimeligheden i vore
fremsatte krav pa baggrund af de betydelige drifts- og trafik-
massige @endringer, vort arbejdsfelt underkastes. De omfat-
tende rationaliseringsforanstaltninger, som saettes i veerk, berg-
rer os i endog smertelig grad, og det er ikke for steerkt sagt, at
vi fgler os stillet overfor fuldbyrdede kendsgerninger, uden at
administrationen samtidig tager konsekvensen i ideen rationa-
lisering, hvor gkonomisk gevinst er udtryk for, at der skal finde
en deling af udbyttet sted.

Rationalisering er en sare dejlig ting, sdlenge man ngjes
med at snakke om den, men nar regningsbilagene fremlaegges,
far flgjten en anden lyd i det administrative orkester, og det er
ikke at forteenke personalet i, at de far en god portion skepsis
til disse forhold, nar de alene skal indfri regningen.

Vi behgver blot at bringe det uafklarede problem med trak-
torbetjeningen i erindring, hvor man ved hjeelp af et simpelt
regnestykke kan se, hvilken betydelig gkonomisk gevinst Stats-
banerne far med gennemfgrelse af de opstillede planer. Vi ak-
cepterer den udvikling, der skal ske med omlaegningen af ran-
gerdriften i henseende til traeekkraft og betjening — ja, kan
fornuftigvis ikke andet; men vi fastholder vor ret til del i ka-
gen, ellers bliver det s& som sid med samarbejdet og indsatsen
for at fremme Statsbanerns gkonomiske interesser.

Dette problem er alvorligt og akut, men fglges af flere.
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Hugo Rosén ded

En af de svenske jernbanemends
pionerer, tidligere lokomotivigrer
Hugo Rosén, er dgd den 24. oktober
d. 4. i en alder af 72 ar.

Rosén begyndtei 1899 som lokomo-
tivpudser ved Stockholm—Roslagens
Jernbaner. Han stod tilsluttet jern-
baneforbundet fra 1901, indtil loko-
motivmandsforbundet blev dannet i
1908. Her blev han medlem af sty-
relsen 1915 og viceordfgrende fra
1933. Han var med i sekretariatet for
Nordisk Lokomotivmandsunion fra
1921 og senere med i Jernbanemands-
unionens sekretariat. Da jernbane-
og lokomotivmandsforbundene sam-
mensluttedes i 1941 kom Rosén i
jernbaneforbundets forbundsstyrelse.
Han deltog meget aktivt i politisk
arbejde og bekladte adskillige kom-
munale hverv i sin hjemkommune,
og han sparede sig ikke i sit organi-
sationsarbejde eller i sine almindeli-
ge erhverv.

Norske lokomotivmand bygger
nyt feriehjem

Lokomotivpersonalet i Oslo har et
feriehjem »Arefjorden«< ved Moss,
men blandt mange af medlemmerne
har veeret gnske om at fa et ferie-
hjem ogsd i Nordmarken.

Nu stdr man overfor realisation af
gnsket, idet der er kgbt grund ved
Sveavannet og en driftig bygge-
komité har i omkring et ar vearet i
virksomhed.

Det er byggekomitéens plan, at
der pd grunden skal opfgres 6 hyt-
ter, og det paregnes, at de fgrste to
allerede kan tages i brug til sommer.

Der har veret vanskeligheder med
at f4 arbejdet udfgrt, men komiteen
fik en fagmand til at udfgre forskal-
lingen ved grundstgbning, og sa tog
man selv fat. Tilmed stilléde 6 yngre
kolleger og tog del i arbejdet.

Der er almindelig begejstring for
feriehjemmets beliggenhed og pla-
nerne for dets udfgrelse. Det skal
ligge umiddelbart ved Sveavannet
omgivet af en stor greesslette og vel-
voksen granskov.
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Med den — i hvert fald tidligere — anlagte betragtning, at
tjenestemanden skal veere saddan stillet gkonomisk, at han udad-
til kan nyde en med stillingen naturlig forbundet agtveerdighed
og tillid, kan man passende drage avancementsmulighederne ind
i billedet. I denne sammenheeng er det for os indlysende, at
lokomotivigrer- og -fyrbgderstillingen har faet en inden for
lgnningssystemet urigtig placering, ndr man ved vurdering af
deres jobs karakter og ansvarlighed stiller dem i relation til
andre arbejdsomrader.

Ud fra de mange forhold, som kan fgres som bevis herfor,
finder vi det rimeligt og ngdvendigt, at der sker en oprykning,
og sadan, at det sker snarst, fordi denne agterudsejlen har taget
sin begyndelse for en arrzekke siden. Dette kan ikke afvente en
lgnningskommissions ferdigggrelse af sit arbejde om maske
3—4 ar. Henvisning hertil virker s& meget mere urimelig, som
hvis man drager rationaliseringen ind i det, da er al indsats
for forbedringer ineffektiv, ndr man i almindelighed mé& paregne
12—15 ar mellem nedsttelse af disse kommissioner, og da skulle
man sé, bortset fra rettelse af mindre skgnhedsfejl, afvente den
gennem den stadigt lgbende udvikling erhvervede ret til ogsé at
opné sine goder.

Hos nogle administrative myndigheder skal der nok herske
den opfattelse, at vore stadigt fremfgrte krav er udtryk for det
almindelige i organisationsarbejdet, at der for at skabe liv, og
hvad man nu kalder det, skal fremssettes krav, at det er helt
rutinemaessigt. Der skal hertil ggres opmeerksom pa, at der
blandt lokomotivmendene i dag ligger en udtalt vilje til at
give udtryk for, at de krav, der er fremsat, er af s vital betyd-
ning, at der vil blive gaet til yderste konsekvens for at fa skabt
lydhgrhed. Der ligger bag en holdning sa fast som ingensinde
fgr.

De n@vnte problemer har ikke hidtil mgdt megen forstaelse
hos forhandlerne pa den anden side bordet, og lad det vere
sagt, at vor nuverende stilling ikke er forlenet med trang til et
forhandlingsgrundlag, hvoraf pd handelskreemmervis sgges op-
néet mest muligt, den er tveaertimod et memento fra lokomotiv-
maendene, som finder, at snakken skal ga over i handling.

Nar derfor forhandlingen foregar, imgdeses indrgmmelser i
tilknytning til vore gnsker, sdledes at de gang pa gang gnskede
@ndringer gives den form og den placering, udviklingen har
betinget, og ikke blot baseres p& de mindre personalemaessige
omrader som lokomotivinstruktgrer og depotledere, vi ogsd om-
fatter, og hvor der jo er tale om stillinger, hvormed forbindes
en gkonomisk fordel for Statsbanerne.

De betragtninger, man fra mange sider ser fremfgrt om vort
lands gkonomiske situation, virker i hgj grad for almindelige og
tjener vel bestemte interessers formal, men vi kan ikke undlade
at se pa den hgje produktion og beskzeftigelse, der findes i vort
land, og derfor strejfer uvilkarligt den tanke, hvorledes vi skulle
veere stillet under ringere gkonomiske forhold, thi sd ville man
vel fa stukket den ud, at vi i kraft af tjenestemandsansattelse
har et fortrin fremfor privatindustriens lgnmodtagere — eller
med andre ord: under hgjkonjunktur er der ikke rad til at levne
os noget, og under lavkonjunktur har vi, hvad vi tilkommer,



Erfaringer med
Nalco-vandbehandling

Mere end 1% ar i uafbrudt drift har Nalco-
metoden, ved forskellige arter af fgdevand, i enhver
henseende opfyldt de stillede forventninger ved de
tyske privatbaner Farge—Vegesack og Butzbach
—VLich. Kedelsten, korrosion og overkogning af
vand er ikke forekommet, og gammel kedelsten er
fuldsteendig fjernet. Fristen for udvaskning af loko-
motiverne kunne forlenges fra 2 til 8 uger. Som
fglge af veesentlige forbedringer af lokomotivked-
lernes driftstilstand og betydelig formindskede re-
parationer var det muligt at opna stigende bespa-
relser.

Ved Farge—Vegesack og Butzbach—Lich-ba-
nerne, der begge drives af Deutsche Eisenbahn-
Gesellschaft, blev Nalco-metoden til behandling af
lokomotivernes fgdevand indfgrt i slutningen af
1951. De gennem mere end 1% &r i uafbrudt drift
samlede erfaringer tillader nu en omfattende be-
dgmmelse, der omtales i nedenstdaende beretning.

Metoden.

Ved Nalco-metoden drejer det sig om en be-
handlingsmetode for kedelfgdevandet, som sseedvan-
ligvis betegnes som »intern fgdevandsbehandling«,
det vil sige, at behandlingen foregar i selve kedlen.
I den senere tid er der i Tyskland udkommet for-
skellige publikationer herom. Metoden sikrer en
fuldstzendig afheerdning af fgdevandet og er der-
for ved enhver vandtype, uathsengig af dens ind-
hold af stendannende stoffer, fuldsteendig virksom.
De i kedlen stedfindende kemiske reaktioner fo-
regar ved de tilsatte kemikalier saledes, at de sten-
dannende stoffer udskilles i kedlen som et meget
»levende« slam. Derved er det muligt at ngjes med
en relativt ringe afslamning. Effektive antiskum-
ningsmidler sikrer en regelmaessig og rolig damp-
dannelse. Hedefladen i fyrkasse, kedel- og rggrgr,
som er fri for kedelsten, beskyttes mod korrosion
dels ved en passende alkalitet i kedelvandet, dels
ved seerlige stoffer, som er modstandsdygtige over
for temperaturer. Alt efter driftsforholdene kan de
til gennemfgrelse af den beskrevne metode an-
fgrte specialstoffer tilssettes stationsert eller pa sel-
ve lokomotivet.

Ved Farge—Vegesack-banen blev fgdevandet pa
de 6 daglig i fast drift vaerende lokomotiver be-
handlet efter Nalco-metoden, pa Butzbach—Lich-
banen tilsvarende pa 5 lokomotiver. Af disse 11
lokomotiver er de 9 4-akslede lokomotiver med
overhedere med tjenstferdig vaegt indtil 65 tons,
medens 2 er 3-akslede lokomotiver uden overhe-
dere.

Alle lokomotiverne blev anvendt udelukkende
til godstogskgrsel. Pa Farge—Vegesack-banen fore-
kommer staerke stigninger pa indtil 1 : 50. Pa tre

Nedenstdende bringes indholdet af
en artikel fra det tyske tidsskrift »Ver-
kehr und Tecknik«, hvori detailleret be-
skrives Nalco-behandlingen af fgdevand
til lokomotiver tilhgrende 2 tyske pri-
vatbaner. Artiklen er sikkert af inter-
esse for bladets lesere pd baggrund af
den diskussion, der har veret om Nalco-
behandlingen herhjemme.

stationer ma man satte i gang med fuldt belastede
godstog umiddelbart foran disse stigninger. Pa
Butzbach—Lich-banen er den stgrste stigning end-
og 1 : 35.

Fgdevandsforholdene
ved de to jernbaner ses af fglgende vandanalyser:

Tabel 1. Farge—Vegesack-banen.

Betriebs-
Bremen- Blument- bhf Bremen
Station Vegesack hal Farge Farge

April 52 April 52 April 52 April 52
Total hardhed °dH 19,0 7,6 46 4,8
Karbonat hardhed °dH .. 3,5 0,8 0,4 0,2
Blivende hardhed °dH .. 15,5 6,8 42 46
Totalt saltindhold °dH .. 20,0 8,1 6,5 17,0
pH-veerdi 6,4 6,4 57 4,6

(°dH betyder tyske héardgrader, samme enhed
for hardhed som bruges her i landet. pH er et mal
for, om vandet er surt eller alkalisk. Er pH stgrre
end 7, er vandet alkalisk, er pH mindre end 7, er
vandet surt. Oversaetterens anm.).

Til oplysning skal naevnes, at ovennavnte vand
under indflydelse af tidevandet i Weserflodens
nedre lgb nu og da bliver delvis brakholdigt.

Tabel 2. Butzbach—Lich-banen.

Station Bad- Butzbach Griin- Nieder Lich

Nauheim  Ost berg Bessing
Total hardhed dH 20,7 17,1 9,2 16,5 16,5
Karbonat hardhed °“dH 16,8 15,4 8,4 10,2 9,5

Blivende hardhed °dH 3,9 1,7 0,8 6,2 17,0
Klorid-indhold mg/ltr 280 135 21 46 63
Totalt saltindhold “dH 37,6 24,0 11 20 22
pH-veerdi .......... 7,4 7,2 — — —

Fgr anvendelsen af denne metode

forekom ved Farge—Vegesack-banen foruden ke-
delstensdannelse i szerdeleshed meget betydelige
teeringer (korrosioner), saledes at de fleste rgr
allerede efter 6 maneders forlgb, kobberfyrkasserne
tildels allerede efter 3—4 ar, senest efter 6 ar,
matte udveksles. P4 nye lokomotiver blev det f.
eks. ngdvendigt allerede efter 4 ars forlgb at ind-
sette lapper af 800 mm’s bredde pa langkedlen
forneden pa hele lengden af det bageste lang-
kedelbzlte og yderligere lapper pa andre steder.
Dakankrene af jern holdt ikke engang sa laenge.
Ved Butzbach—Lich-banen opstod pa nyistand-
satte kedler i reglen allerede efter 1% ars forlgb
stgrre skader. Her kunne dog praktisk talt ikke
konstateres korrosion, men hovedsagelig skader pa
grund af kedelstensaflejringer, som ogsa pavirkede
injektorerne meget uheldigt.

Flertallet af lokomotiver overgik i den drifts-
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stand, hvori de fandtes, altsd mere eller mindre
belagt med kedelsten, til den beskrevne vandbe-
handlingsmetode.

Séavel ved F—V som ved B—L-banen blev me-
toden gennemfgrt ved anvendelse af Nalco-ABB-
briketter.

ABB-briketterne tilseettes fgdevandet i vand-
kassen i et bestemt antal, som lokomotivfgreren
kan se af en doseringstabel. I denne tabel er der
taget hensyn til vandforsyningsstationernes for-
skellige vandanalyser. I henhold til de i tabel 1
angivne vandanalyser var f. eks. doseringstabellen
for F—V-banen som vist i tabel 3. Nalco-ABB-
briketternes let hédndterlige form, den derved sim-
plicerede doseringsteknik og den lette mulighed
for kontrol af forbruget ved efterteelling var vee-
sentlige synspunkter ved valget af denne anven-
delsesform for Nalco-metoden.

I lokomotivernes vandkasser anbragtes pa sim-
pel méade et opslidset rgr ca. 150 mm indvendig
diameter, som var lukket forneden med en bund.
Dette rgr tjente til optagelse af de tilsatte ABB-
briketter, som gennem slidsen langsomt oplgstes i
tendervandet.

Tabel 3.
Antal ABB-briketter ved vandforsyningsstation

Fodevandsm®ngde Bremen- Bremen- Betriebsbhf. Bremen

m? Vegesack Blumenthal Farge Farge

2 3 1 1 1

3 4 2 2 2

4 5 2 2 2

b} 6 3 2 3

6 8 3 3 3

7 9 4 3 3

8 10 5 3 4

Ved B—L-banen gik man frem pa tilsvarende
made.

Som allerede oplyst bevirkede Nalco-metoden
en fuldstendig afherdning af fgdevandet.

Som fglge heraf kan man ved undersggelse
af kedelvandet med de ssdvanlige vandanalyse-
metoder med sikkerhed konstatere behandlings-
effekten. Undersggelsen af kedelvandet giver ogsa
en god lejlighed til at kontrollere metodens effek-
tivitet og samtidig rigtigheden af den af loko-
motivpersonalet foretagne dosering. Da undersg-
gelsesmetoderne er ret simple og let lader sig ud-
fgre ved hertil oplerte folk, ma det i hvert fald
anbefales til stadighed at undersgge kedelvandet
fra de lokomotiver, hvis fgdevand behandles efter
denne metode.

Det skal her bemarkes, at undersggelser af
kedelvandet principielt bgr gennemfgres, uden
hensyn til efter hvilken metode man behandler
fgdevandet for at undersgge og overvage behand-
lingens effektivitet. SAdanne undersggelser har ved
stationzre dampkedler vearet selvfglgelige i artier.
Savel ved F—V som ved B—L-banen blev disse
undersggelser gennemfgrt regelmaessigt med nogle
dages mellemrum. Det ved den enkelte analyse
anvendte arbejde var ganske ubetydeligt, da en
kedelvandsanalyse, som der her er tale om, kan
foretages pa ca. 5 min.

Herved fastsettes fglgende veerdier:
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Resthardhed (H)
Total alkalitet (M)
Kontrol af pH-veerdi med indikatorpapir
Total saltindhold (GSG)*)
*) Ved DSB er betegnelsen for det totale salt-
indhold DS. Oversatterens anm.
De til gennemfgrelsen af undersggelserne ngd-
vendige simple apparater kreever kun Y% m?2 plads
og koster ca. DM 50,00.

Gennemprgvet metode.

Resthdrdheden H, den med M betegnede totale
alkalitet, pH-verdien og det med GSG betegnede
totale saltindhold er de karakteristiske stgrrelser,
ud fra hvilke man kan slutte sig til, om behand-
lingen er rigtig.

H skal veere mindre end 0,3 °dH. (tysk hard-
hedsgrad), pH-veerdien skal ligge over 10, og M
skal udggre 15—20 pct. af GSG, (ved DSB 20—30
pct., oversaetterens anm.), altsa

M - 100

= 15—20.
GSG 5—20

Da M er stor i sammenligning med H i kedel-
vand ved den neevnte fordring, er i praksis den
ovennavnte ligning tilstreekkelig ngjagtig i stedet
for den almindeligt gyldige form

M—H
GSG

Naturligvis méa de forskellige stgrrelser alle an-
gives i den samme maleenhed.

Det forlangte forhold kan dog ved rigtig do-
sering kun opnés, nar lokomotivkedlerne ikke mere
indeholder gammel kedelsten, fordi gammel kedel-
sten oplgses af alkaliteten og saledes i hgjere eller
lavere grad forbruger denne alkalitet og derved

nedssetter forholdet l\/[ . Nar man har flere loko-

GSG
motiver i drift pd& samme maéade, og nar der tages
hensyn til kedlernes tilstand, kan man regulere

M
doseringen efter —. . -veerdien, i stedet for efter
& GSG

den foranstdende doseringstabel.

Dette giver en yderligere mulighed for doserin-
gens fastleeggelse i betragtning af, at de fleste lo-
komotivers daglige fordampningsydelse nasten er
den samme (galder for de navnte baner, men kan
neppe overfgres direkte til DSB’s forhold, over-
setterens anm.), og man er saledes ikke tvunget
til ngjere at bestemme de af arstiden og vejret
betingede udsving i ravandsanalyserne, da disse
udsving automatisk indgér i doseringens tilpasning
til kedelvandsundersggelserne.

Doseringstabellerne er naturligvis ngdvendige
for de fgrste uger og maneder for metodens anven-
delse for at kunne ga ud fra et bestemt grundlag.
Denne fremgangsmade blev fulgt af begge de
nevnte baner. Efter tilpasning af fremgangsmaden
gik B.—L.-banen allerede efter kort tids forlgb
over til at foretage doseringen efter lokomotivernes
daglige forbrug af fgdevand og regulerede den pa
grundlag af kedelvandsundersggelserne. Denne me-
tode har vist sig at veere udmeerket.

(Fortszttes side 265)
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Over eller under Storebzlt

Omtalen af den kombinerede
feerge- og tunnelforbindelse mellem
Halsskov og Nyborg ma kun betrag-
tes som nogle strgtanker, der er an-
sporet af projektet om Reersg-Hinds-
holm-forbindelsen for biltrafik pa
specielle jernbanetog. Den antyder
blot, hvad der synes at veere mulig-
hed for at opna for moderate an-
legs- og driftsudgifter i retning af
forbedringer og navnlig stgrre ka-
pacitet for biltrafiken.

Dermed veaere ikke sagt, at det til-
faeldigvis skulle vaere den eneste
endsige den bedste made at lgse pro-
blemet pd. — Der kan eksempelvis
blot peges pa, at tunnelforbindelsen
mellem Sprogg og Fyn er sa Kkort,
at den ma kunne ventileres, i det
mindste for motortrafik af ret be-
tvdeligt omfang, hvorved det bliver
muligt for bilerne at kdre igennem
tunnelen uden forsinkelser og ved
egen kraft de fleste af ddgnets ti-
mer.

Der synes altsa at vaere mulig-
hed for at forbedre Storebeeltsfor-
bindelsen veesentligt for biltrafiken.
Hvordan det s& kan ske bedst og
billigst, er en anden sag.

De skitserede anleeg har desuden
interesse ved, at de ogsd kan for-
bedre den egentlige jernbanetrafik
mellem Korsgr og Nyborg.

Ligesom Halsskov-Sprogg-ruten vil
medfgre en forggelse af overfarts-
kapaciteten og en formindskelse af
overfartstiderne og de gennemsnit-
lige ventetider for bilerne, vil den
ogsa medfgre en forggelse af over-
fartskapaciteten og en formindskelse
af de gennemsnitlige overfartstider
og ventetider for togene.

Det kan maske blive endnu mere
betydningsfuldt.

Denne virkning af Halsskov-
Sprogg-ruten er dog indirekte. Thi
togtrafiken ma vedblivende fglge
Korsgr-Nyborg-ruten samt,
mindre dels vedkommende, Korsgr-
Sprogg-ruten.

Hvis Sprogg-havnen far to feerge-

for en

lejer, kan den udnyttes af fire bil-

feerger, der sejler pa Halsskov-

Af cand. mag. C. E. Andersen.
(Fortsat fra nummer 14).

Sprogg-ruten i 2 timers cyclus og
med ¥ times tidsforskel. Hvis
Sprogg-havnen far tre feergelejer,
kan det tredie faergeleje benyttes til
to ekstra bilferger, ligeledes sejlen-
de pa Halsskov-Sprogg-ruten, eller
af en bilfeerge og en togferge, hvor-
af den sidste kan sejle pd Korsgr-
Sprogg-ruten, eller af to togferger,
begge sejlende pa sidstnaevnte rute.

Afstanden mellem Korsgr faerge-
havn og Sprogg-havnen bliver 10,3
km eller 5,6 sgmil. Til sammenlig-
ning bliver der 8,7 km eller 4,7 sg-
mil mellem Halsskov-havnen og
Sprogg-havnen. Forskellen er altsa
ubetydelig.

Togfaergerne pd Korsgr-Sprogg-
ruten kan ggre turen pa ca. 30 mi-
nutter. Opholdene i havnene behg-
ver formodentlig kun at vare ca. 30
minutter, nar feergerne ikke skal
fyldes op med og tgmmes for biler
i store maengder. Fglgelig kan tog-
feergerne pa Korsgr-Sprogg-ruten
gegre en rundtur pa 2 timer, ligesom
bilfeergerne pa Halsskov-Sprogg-rit-
ten kan det.

Hvis der bruges to togferger pa
Korsgr-Sprogg-ruten, kan de sejle
24 dobbeltture i ddggnet og afga fra
begge sider hver time, eventuelt pia
hele eller halve klokkeslet, og kan
i hvert fald sejle efter en stiv fart-
plan.

I Korsgr fergehavn ma det ene
feergeleje da forbeholdes disse to
feerger, som pa den anden side kan
ngjes med dette ene feergeleje, nar
de sejler i modfase efter en stiv
fartplan.

De to andre feergelejer i Korsgr
togfeergehavn kan tjene hver tre
feerger, der sejler i regelmaessig fart
pa den lange rute mellem Korsgr og
Nyborg. Alle tre feergelejer kan alt-
sd tjene 8 faerger i daglig drift. Bil-
faergelejet kan benyttes som oplaeg-
ningsplads for togfsergerne, nar bil-
feergefarten pa Korsgr ophgrer.

I vinteren 1954 sejledes der vist-
nok med fem togferger og to bil-
ferger.

I Sommeren 1954 sejledes der vist-

nok med syv togferger i regelmaes-
sig fart dggnet rundt samt med tre
bilfeerger, hvoraf den ene oplagdes i
nattimerne, og desuden med isbry-
deren som ekstra bilfeerge pa ugens
3—4 travleste dage.

Togfaergerne sejlede hver 5 dobbelt-
ture pr. ddgn, altsd sammenlagt 35
dobbeltture. Bilfaergerne sejlede 16
dobbeltture pr. dag ifglge den offici-
elle kgreplan. Pa de travle dage sej-
ledes der endnu flere ture, bl. a. fordi
isbryderen da indsattes som ekstra-
feerge. — Det gav ialt 50—55 dobh-
beltture, undtagelsesvis méaske hen-
imod 60 dobbeltture.

Den private ferge sejlede 6 dob-
beltture pr. dggn.

Nar Storebaltsrutens nyeste tog-
feerge, der nu sejler pa Gedser-
Grossenbrode-ruten, genindsaettes pa
Korsgr-Nyborg-ruten, og nar den
projekterede nye bilfeerge og den
patenkte nye tog- og bilfeerge samt
en eller to private feerger kommer
til, og nar en del af faergerne kan
ngjes med at sejle til Knudshoved i
stedet for Nyborg, kan der sejles
mange flere ture pr. dggn end nu.

Dog kan der neeppe sejles hyppi-
gere pa Korsgr fergehavn end nu,
hvis man skal undga forsinkelser og
uheld.

Pa Korsgr-Nyborg-ruten kan man
antagelig forgge sejlhastigheden lidt,
hvis de langsomste faerger bruges pa
Korsgr-Sprogg-ruten og kun de hur-
tigste bruges pad Korsgr-Nyborg-ru-
ten, og hvis de kraftigste feerger for-
synes med nye skruer, der muligggr
fuld udnyttelse af den potentielle
maskinkraft. Overfartstiden kan da
reduceres til 70-€0 minutter, lidt for-
skelligt for de enkelte feerger. Des-
uden Kkan ekspeditions- og liggeti-
derne i havnene reduceres noget, nar
feergerne ikke leengere skal befordre
biler mellem Korsgr og Nyborg, og
navnlig hvis en stgrre del af togene
kan kgre om bord og fra borde ved
egen kraft.

Faergerne ma da kunne udfgre en
dobbelttur mellem Korsgr og Nyborg
pa ca. 4 timer. De kan fglgelig sejlz
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hver 6 dobbeltture i 1gbet af ddggnet.
Hvis der bruges fire faerger pa Kor-
sgr-Nyborg-ruten, kan de altsa sejle
24 dobbeltture pr. dggn. Det er neae-
sten lige sd& mange ture som efter
sidste vinterkgreplan, da der brugtes
fem feerger, som sejlede hver 5 ture,
altsd sammenlagt 25 dobbeltture pr.
dggn. — Hvis der kan bruges fem
feerger pa Korsgr-Nyborg-ruten, og
deres tider kan reduceres, kan de
sejle 30 dobbeltture pr. dggn. — Hvis
der bruges seks feerger, kan de sejle
36 dobbeltture pr. dggn.

En eller to ferger pa Korsgr-
Sprogg-ruten kan som sagt sejle 12—
24 dobbeltture pr. dggn. Den private
faerge sejler 6 dobbeltture. Det be-
tyder, at Korsgr havn ma anlgbes
42—66 gange pr. dggn. Det er om-
trent som nu. — For sa vidt synes
det altsd at veere muligt at indfgre en
sddan sejlplan. Man behgver endda
ikke at udvide sejlrenden ind til
Korsgr havn, ej heller at flytte den
ene mole og udvide havneomradet og
at bygge et ekstra faergeleje.

Det ma blive muligt at sejle 24
dobbeltture mellem Korsgr og Ny-
borg og 12 mellem Korsgr og Sprogg
i vintertiden med fem feerger i drift,
mod nu 25 dobbeltture mellem Kor-
sgr og Nyborg, ligeledes med fem
feerger i drift.

I sommertiden ma& der kunne sej-
les 36 ture mellem Korsgr og Nyborg
og 12 mellem Korsgr og Sprogg med
syv ferger i drift, mod nu 35 ture
pa fgrstnaevnte rute, ligeledes med
syv ferger i drift.

Hvis der bruges otte feerger, hvil-
ket bliver muligt, nar den nyeste af
Storebeeltsfaergerne kan friggres fra
Qstersgruten, kan der sejles 36 ture
mellem Korsgr og Nyborg og 24 mel-
lem Korsgr og Sprogg.

Hvis seks af togfeergerne anlgber
Sprogghavnen i nattimerne ( 8 ti-
mer), hvilket bliver muligt, nar bil-
feergerne laegges op om natten, kan
der sejles 28 ture mellem Korsgr og
Nyborg og 40 mellem Korsgr o3
Sprogg i Igbet af dggnet. Det giver
sammenlagt 68 dobbeltture pr. dggn
alene for togfaergerne. — Det er ca.
det dobbelte af maksimumsantallet
nu.

I vintertiden vil det formodentlig
veere praktisk at bruge seks feerger
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i dggndrift (og 18 besztninger + re-
server) under normale trafikforhold
og bruge de fire mellem Korsgr og
Nyborg i de 16 dagtrafiktimer og de
to mellem Korsgr og Sprogg i de 16
dagtrafiktimer og at bruge samtlige
seks faerger mellem Korsgr og Sprogo
i de 8 nattrafiktimer.

De kan da sejle 32 ture i dagtra-
fiktimerne og 24 i nattrafiktimerne.
Regnes der med, at en nattur bort-
falder for hver ferge, eller med gen-
nemsnitlig 22/; time til en dobbelttur
om natten, bliver natturenes antal
reduceret til 18. Det giver ialt 59
dobbeltture pr. dggn.

I sommertiden vil det formentlig
veere praktisk at bruge syv togfaerger
i dagtrafiktimerne og seks i nattra-
fiktimerne + en i beredskabsreserve
om natten (og ialt 20—21 beszetnin-
ger + reserver). Der kan da i dag-
trafiktimerne bruges seks feerger
mellem Korsgr og Nyborg og en mel-
lem Korsgr og Sprogg, hvorved det
bliver muligt at sejle med fem bil-
feerger. I nattrafiktimerne kan der
sejles med seks togferger mellem
Korsgr og Sprogg. Der kan da sejles
32 ture i dagtrafiktimerne og 18 i
nattrafiktimerne, hvis den ene nat-
tur bortfalder, eller feergerne sejler
mindre forceret om natten. — Ogsa i
dette tilfeelde bliver det til 50 dob-
beltture pr. dggn.

Nar togfergeturenes antal forgges
fra 25 om vinteren og 35 om somme-
ren til 50 vinter og sommer og ved
seerlige lejligheder helt til 62 eller 68,
bliver det muligt at overfgre meget
mere togmateriel end nu.

Togoverfgrselskapaciteten forgges
endda endnu meget mere, end ferge-
turenes antal forgges, fordi togfeer-
gerne ikke skal medtage biler eller i
hvert fald kun f& biler, idet stgrste-
delen af disse kan overfgres med de
4—5 bilferger, der kan sejle 32—40
dobbeltture pr. dggn mellem Hals-
skov og Sprogg.

Man kan vel stort set regne med,
at togoverfgrselskapaciteten bliver
tredoblet.

Dette kan fa meget stor kvantitativ
og maske endnu stgrre kvalitativ be-
tydning for jernbanetrafikken.

Tunnelen kan jo bruges udeluk-
kende til togtrafik i nattimerne. —
Man kan derfor sende de ikke serlig

talrige, men meget store natgodstog
gennem tunnelen til og fra Sprogg-
havnen. Selv nar godstrafikken er
abnormt stor, kan alle vognene fdres
over Ostre Rende uden forsinkelser.
Thi de seks store togferger kan alene
i Igbet af de 8 nattrafiktimer sejle 18
dobbetture, ja, til ngd 24 dobbeltture
i hver retning. Det vil sige, at der er
ca. 9 km feergespor til radighed.

De kan da overfgre ca. 3 store
godstog i hver retning. Samtidig kan
de overfgre ca. 3 store internationale
eller nationale eksprestog med sove-
vogne, personvogne, pakvogne og
postvogne. Desuden kan de overfgre
avisekspressen. — Dette betyder i re-
aliteten, at alle togene eller i hvert
fald alle vognene i persontrafikken
kan feerges over Beltet.

Derved forbedres bekvemmelig-
hedsforholdene for nattrafikanterne.
De kan blive siddende i personvogne-
ne eller kan fa plads i sovevognene,
hvis antal kan forgges. Eventuelt kan
sovevognstaksterne nedsaettes, sa en
del af skibspassagererne mellem Kg-
benhavn og Aarhus eller Aalborg
kan lokkes tilbage til Statsbanerne.

Om de internationale eksprestog
skal det bemerkes, at de principielt
helst bgr ledes ad ruten via Gedser—
Grossenbrode, men at dens vognover-
fogrselskapacitet er begraenset. Der-
imod far ruten via Korsgr-Sprogg
meget stor, ja naesten ubegraenset ka-
pacitet. For nattrafikanterne og spe-
cielt sovevognstrafikanterne betyder
det ikke ret meget, om togene ledes
ad denne laengere rute via Storebeelt
i stedet for over Ostersgen.

Rejsetiderne vil forgvrigt blive
omtrent lige lange for begge ruters
vedkommende, hvis togene kun skal
feerges over Storebeelts Ostre Rende
og kan kgre gennem tunnelen under
Vestre Rende.

Bortfaldet af omstigningen fra tog
til ferge og feerge til tog betyder
serlig meget for de langfartsrejsen-
de, som gerne har stor bagage, og
som ofte er treette. Navnlig vil nat-
trafikanterne veere godt tjent med
det, ikke mindst i darligt vejr.

Korsgr-Sprogg-ruten kan altsa fa
stor betydning for persontrafikken
selv om natten, hvor der nu kun er
ringe persontrafik.

Om natten foregar der en veldig



godstrafik pa hovedruten mellem
Kgbenhavn og Fredericia, altsd over
Storebeaelt. Derimod er godstrafikken
ringe om dagen. Til gengeald skal der
da overfgres en valdig persontrafik.

Ifglge den skitserede normalfart-
plan kan togfeergerne sejle 32 dob-
beltture mellem Korsgr og Nyborg
eller Sprogg i Igbet af ddgnets 16
dagtrafiktimer. Det vil sige, at der
er ca. 16 km faergespor til radighed.

Det er sa meget, at der teoretisk
set kunne overfgres 1800 godsvogne
eller 800 person-pak-post-vogne ale-
ne i lgbet af de 16 dagtrafiktimer. I
praksis mad man ganske vist regne
med noget mindre, fordi faergespore-
ne sjeldent kan udnyttes i hele de-
res leengde, og fordi der undertiden
skal medtages biler pa togfeergerne.
Men selv om man regner med, at
der kun kan overfgres 500 vogne i
persontrafikken i lgbet af dagtrafik-
timerne, er det dog meget. Til sam-
menligning repraesenterer de 7 lyn-
tog, der overfgres daglig i hver ret-
ning, tilsammen 58 vognenheder med
en samlet leengde af ca. 1200 m.

Det skulle derfor synes at blive
muligt at fordge de gennemgéaende
vognes antal til det flerdobbelte, i alt
fald sa vidt personvognene angar,
idet alle pak- og postvogne overfgres
allerede nu.

Det kan maske blive muligt at om-
stille hele persontrafikken til gen-
nemgdende trafik, altsd til en lyn-
togslignende trafik. I hvert fald ma
alle de ordineere personfgrende tog
kunne blive til faergetog. Det kan da
ikke betyde seerlig meget, om der i
ferietiderne skal indsaettes ekstra for-
Igbertog, hvis passagerer ma bevage
sig fra tog til feerge ved egen kraft.

Man kan saledes i hovedsagen eli-
minere den store géne ved Store-
bealtsoverfarten, skiftet mellem tog
og skib. Naesten hele trafikken kan
blive gennemgaende togtrafik, der
kan foregad behageligt og hurtigt.

Selve tidstabet ved Storebeeltsover-
farten generer ikke naer sa meget
som omstigningerne mellem tog og
faerge. Men ogsa tidstabet kan, om
ikke ligefrem elimineres, sa dog re-
duceres betydeligt ved, at de rejsende
ikke skal stige om i feergehavnene.

Tidstabene i havnene kan endda

reduceres yderligere, til en ubetyde-
lighed, hvis togene kan kgre om bord
og fra borde ved egen kraft.

Endelig kan selve overfartstider-
ne reduceres, dels fordi de hurtigste
feerger skal sejle mellem Korsgr og
Nyborg, hvorfor deres sejlhastighe-
der kan forgges noget og sejltiderne
reduceres, antagelig fra 75 til 65 el-
ler for nogle feergers vedkommende
maske kun 60 minutter, og dels fordi
en del af faergerne kun skal sejle
mellem Korsgr og Sprogg, hvor de
kan ggre turen pa ca. 30 minutter.

Dermed melder spgrgmalet sig om,
hvor stor en del af togene — altsa
dagtogene — og hvilke af dem, der
kan fgres via Sprogg og derved opna
den ekstra tidsgevinst.

Dette ma bl. a. afheenge af Sprogg-
havnens og tunnelens kapacitet. Des-
uden ma det afhaenge af den prakti-
ske eller gkonomiske omstaendighed,
at der helst ikke bér foretages stgrre
rangervirksomhed i Sprogg-havnen i
dagtrafiktimerne, hvor denne virk-
somhed bgr koncentreres til Nyborg
feergehavn.

I vintertiden kan man godt bruge
to feerger i
Korsgr og Sprogg. Derimod kan man
kun bruge en i
der skal sejles med fem bilferger, og

konstant fart mellem

sommertiden, hvis
hvis der kun anlaegges 3 faergelejer i
Sprogg-havnene.

Men selv om der kun sejles med
en enkelt feerge mellem Korsgr og
Sprogg, kan den overfgre et betyde-
ligt antal personvogne og persontog,
tilmed de vigtigste af dem, og speci-
elt dem, for hvilke en tidsgevinst
spiller en stor rolle.

Det vil fremga af fglgende udkast
til en fartplan.

Fergen kan afga fra Korsgr KI.
8% med et Mo-Mo-iltog fra Neestved
og et trevogns- og et firevogns-lyn-
tog fra Kgbenhavn. Den kan afga
igen fra Korsgr kl. 10% med en eks-
prestogsstamme pa 9 eller 10 lange
vogne. Dette eksprestog kan eventu-
elt fremfgres pa den ene eller begge
sider af Beeltet af et diesellokomotiv.
Kl. 12% kan der atter overfgres et
helt eksprestog, eventuelt et interna-
tionalt tog. Ogsa det kan traekkes af
et diesellokomotiv. KIl. 14% kan feer-
gen atter afgd fra Korsgr, denne gang
med Mk-Mo-lyntoget » Engleenderens,
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der bestar af 7 vognenheder. Desuden
kan fergen medtage et Mo-person-
tog. Kl. 16% kan fergen overfgre et
Mk-eksprestog eller et Mo-Mo-eks-
prestog og et Mo-persontog, det sid-
ste eventuelt kommende fra Naestved.
Kl. 18% kan der overfgres et tre-
vogns- og et firevogns-lyntog samt et
Mo-Mo-lyntog. Kl. 20% kan der
overfgres et Mo-Mo-iltog og et Mo-
persontog. Kl. 22% kan der overfg-
res et stort eksprestog, der eventuelt
kan traekkes af et diesellokomotiv.
Kl. 0% kan der atter overfdres et
stort eksprestog, som ligeledes kan
veere diesellokomotivdrevet.

I nattrafiktimerne, hvor der sejles
med mange ferger mellem Korsgr og
Sprogg, bliver der langt flere feer-
geforbindelser, sa da kan alle de
personfgrende  togs
overfgres, tilmed pa nsesten vilkarli-
ge tidspunkter.

Den ene togfeerge,
dagtrafiktimerne, kan
afgd fra Sprogg mod Korsgr kl. 7%
med et Mo-iltog og et Mo-persontog.
KIl1. 9% kan den overfgre et Mo-per-
sontog, det sidste eventuelt kgrende
til Neestved. Kl. 11% kan den over-
fgre et trevogns- og et firevognslyn-
tog samt et Mo-Mo-lyntog. Kl. 131
kan den overfgre et eksprestog. Ogsa
kl. 15% kan den overfdgre et stort
eksprestog, der kan veere dieseldre-
vet. Kl. 17% kan den atter overfgre
et stort dieseldrevet eksprestog. Kl.
19% kan den overfgre et Mo-iltog og
et Mo-persontog, det sidste eventueltl
kgrende til Neestved. Kl. 21% kan den
overfgre to lyntog. Endelig kan den
kl. 23% overfgre et lyntog og et Mo-
iltog, hvilket sidstes kapacitet kan
varieres efter behovet.

De 4 dieseldrevne eksprestog, der
overfgres fra Korsgr kl. 10%, 12%,
22Y% og 0% samt fra Sprogg kl. 5,
7Y, 17% og 19%, kan traekkes afi
My-lokomotiver. Eventuelt kan selve
lokomotiverne fzerges med over. Lo-
komotiverne (og vognstammerne) ma
da ggre turen fra Korsgr til Sprogg
og videre til Aarhus og Padborg el-
ler Fredericia og efter ophold her
kgre tilbage igen til Sprogg-havnen i
Igbet af 7 timer. Tilsvarende ma de
ggre turen fra Sprogg-havnen til
Korsgr og videre til Kgbenhavn og
efter ophold her kgre tilbage igen til

vognstammer

der bruges i
eksempelvis
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Korsgr havn pa 5 timer. Det giver
12 timer for en dobbelttur. To My-
lokomotiver kan klare det hele.

Hvis lokomotiverne feerges over,
far togdriften karakter af lyntogs-
drift. Der tabes ganske vist nogle
minutter i faergehavnene, fordi tog-
stammerne ma deles og samles. Men
dertil behgves ikke ret mange mi-
nutter, fordi diesellokomotiverne selv
kan udfgre en del af rangertjenesten.
Der behgves da kun et enkelt ran-
gerlokomotiv i Sprogghavnen i dag-
trafiktimerne.

De diesellokomotivdrevne ekspres-
tog standser op i feergehavnen lidt
foran fergen og deles mellem tredie
og fjerde vogn, hvorefter lokomotivet
kgrer ud pa midtersporet med de tre
vogne; derpa skubber rangerlokomo-
tivet, der i mellemtiden er koblet til
togets bagende, de gvrige vogne ud
pa et af sidesporene og placerer tre
vogne her, hvorefter det rangerer de
sidste vogne til det andet sidespor.

I ankomsthavnen skubber diesel-
lokomotivet straks de tre vogne pa
midtersporet i land og ind pa et
sidespor. Derpa frakobles lokomo-
tivet, som kdrer ud pa fergen og
henter fgrst den ene, derefter ogsa
den anden af vognstammerne pa
feergens sidespor og kgrer et par
hundrede meter frem og standser; et
rangerlokomotiv, der i mellemtiden
er koblet til de fgrst ilandsatte tre
vogne, skubber sa disse til bagenden
af det fremkgrte tog, hvor de tilkob-
les, medens rangerlokomotivet fra-
kobles. Det tager ikke lang tid.

Hvis der sejles med to togfserger
mellem Korsgr og Sprogd, kan de
sejle 16 dobbeltture i lgbet af dag-
trafiktimerne og afga fra begge feer-
gehavne hver time.

Togenes afgangstider kan da fast-
leegges mere elastisk, end det er
muligt, ndr der kun bruges en en-
kelt feerge, og der ma veaere 2 timer
mellem dens afgangstider.

Desuden forgges togoverfgrsels-
kapaciteten til det dobbelte.

Endelig ma det erindres, at ogsa
de feerger, der sejler mellem Korsgr
og Nyborg, kan overfgre personfg-
rende tog eller i hvert fald deres
vognstammer.

Antallet af feergeture mellem Kor-
sér og Nyborg kan som sagt blive
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meget stort. Med 4 feerger i drift her
kan der udfgres 16 dobbeltture. Med
5 feerger kan der udfgres 20 og med
6 ferger 24 dobbeltture alene i lgbet
af de 16 dagtrafiktimer; det betyder,
at feergerne kan afsejle hver time
eller hver 40 minutter alene pa den-
ne rute. I de allerfleste tilfzelde kan
feergerne medtage personvogne.

Tanken om at ggre alle normal-
togene og en stor del af szrtogene,
til feergetog er derfor ikke utopisk.

Dampeksprestogene tenkes forme-
ret af ca. 11 hurtigtogsvogne, deraf
et par korte rejsegods- og postvogne.

Dieseleksprestogene ma formeres
af et My-lokomotiv og ca. 9 hurtig-
togsvogne, hvis et helt tog skal over-
fgres pa en tresporet faerge.

Lyntogene kan veare ire- og fire-
vognstog eller Mk-Fk-Mo-syvvogns-
tog eller Mo-Mo-firevognstog.

Mk-Fk-eksprestogene eller Mo-Mo-
eksprestogene dannes af motorvogns-
enhederne og tre hurtigtogsvogne,
dog sa korte, at hele toget kan sta
pa fergernes midterspor. Disse togs
kapacitet kan forgges ved tilkobling
af en Mo-vogn med to hurtigtogs-
vogne, der kan sta pa et sidespor.

Et Mk-Fk-iltog eller et Mo-Mo-
iltog kan formeres af en enhed at
fgrste slags eller to af den sidste og
forholdsvis flere hurtigtogsvogne.

Et Mo-persontog kan besta af en
enkelt Mo-vogn og to-tre lange vog-
ne. Det kan eventuelt forleenges med
en Mo-vogn og to-tre lange vogne.

Eventuelt kan der til denne far-
getogtrafik bygges nogle
vogne eller specialvognstammer. De-
res leengde kan passende veaere 58—-
60 m, s& et Mo-persontog bliver ca.
80 m langt, og et Mo-Mo-eksprestog
eller Mk-Fk-eksprestog bliver ca.
101 m langt.

En ferge kan da tage tre kom-
plette Mo-persontog. Et enkelt Mo-
persontog kan placeres pa et hvilket
som helst feergespor uden at blokere
de andre spor. Et Mo-Mo- eller et
Mk-Fk-eksprestog kan fa plads pa

special-

feergens midterspor. — Specialvogn-
stammernes helt ngjagtige lseengde
bodr afpasses efter faergesporenes

lengder, sa disse kan udnyttes fuldt
ud. P4 den anden side ma vogn-
stammerne naturligvis ikke vere sa
lange, at de ikke kan fa plads pa

feergesporene, sidledes som skitseret.
Uheldigvis varierer feergernes spor-
leengder noget fra faerge til feerge.
sKorsgr« er abnorm kort, si dens
sporlengde bgr der ikke tages for
meget hensyn til. Der skal jo allige-
vel bruges nogle faerger til den rene
godstrafik. »sNyborg« og »Sjaelland«
er ikke lange nok til at kunne tase
et Mo-Mo-eksprestog pa midterspo-
ret men dog nok et Mo-persontog.
Specialvognstammerne kan opbyg-
ges af fire bogier, der berer tre

vognkasser.

Sadanne sammenbyggede vogn-
stammer kan uden videre kgre pa
feergernes krumme sidespor. Deres

egenvagt bliver ikke ret stor, hvilket
er af stor betydning for deres anven-
delighed sammen med Mo-vognene.
De bliver enkle og lette og derfor ik-
ke serlig dyre i anskaffelse og drift.

Deres vognkasser ma have mere
plads i endekorridorerne end lyn-
togene og eventuelt ogsa bredere og
flere dgre, fordi specialvognene skal
bruges til flere standsninger. For-
bindelsesbaelgene mellem vognkas-
serne bgr veere lige sia brede som
selve vognkasserne. Eventuelt kan
der skabes gennemgang mellem vogn-
kasserne indbyrdes i fuld bredde.

Vognstammernes ender kan ud-
formes glat og strgmlinieformet om-
trent som lyntogenes ender. Dog bgr
de have endedgre og sma balge, sa
de kan sammenkobles med alminde-
lige hurtigtogsvogne.

Specialvognstammerne have
gennemgaende styreledninger og fg-
rerrum i begge ender, hvorfra Mo-,
Mp- og Mk-Fk-motorvognene kan
fjernbetjenes.

Ved at bruge sadanne specialvogn-
stammer i samspil med de talrige
Mo-, Mp- og Mk-Fk-vogne kan der
forenes mange slags tog.

Om dem alle geelder det, at de vil
egne sig fortrinligt til den omfattende
gennemgaende trafik med Storebeelts-
feergerne pa Korsgr—Nyborg ruten
og navnlig Korsgr-Sprogg ruten,
hvor det ligefrem ma blive gnskeligt

ma

af hensyn til Sprogghavnen og tun-
nelen at bruge tog, der selv kan kgre
om bord pa fergerne og i land fra
feergerne ved egen kraft og kgre
gennem tunnelen uden at afgive for
megen os og kulilte.



(Fortsat fra side 260)

Den nedenfor anfgrte opstilling for lokomotiv
nr. 204 fra F.—V.-banen viser, hvorledes den gamle
kedelsten blev fjernet, og hvorledes den rigtige
vandbehandling opndedes ved korrekt dosering.

31/3-52 21/5-52 9'1-53

Dato 29/11-51 5/5-52 10/6-52
Resthdardhed H .. 3,8 3,2 23 0,65 0,1 0,15
M
Behandl. ——— 9/ 3, 2, 3, 3 13, [
ehan GSG /o 3,5 6 0o 7 13,5 0
Udvaskningsfrist,
dage .......... 18 28 28 28 28 56

Rgrudvekslingen er steerkt indskrenket.

Som fglge af den fremadskridende fjernelse af
gammel Kkedelsten forekom der naturligvis i den
fgrste tid uteette rgr, fordi allerede uteette steder
kun holdtes tette med gammel kedelsten.

Efter nogle ugers forlgb ophgrte utsethederne,
og ved hver udvaskning kunne der iagttages en
fremadskridende fjernelse af kedelsten i lokomo-
tiverne. Gamle kedelstensrester i stykker pa stgr-
relse med en tommelfingernegl blev skyllet ud, og
det var tydeligt, at fyrkasser, rgg- og kedelrgr,
daekankre og stgttebolte blev renere. Efter nogle
maéneders drift kunne man ikke konstatere nogen
stendannelse i kedlerne, og ogsd stgtteboltene var
fuldkommen rene.

De tidligere ved F.—V.-banen forekommende
serlig steerke korrosioner kunne ikke leengere iagt-
tages, og siden november 1551 var det ikke leengere
ngdvendigt at udveksle rgr af denne grund, medens
rgrudveksling som foran naevnt tidligere var ngd-
vendig allerede efter 6 méaneders forlgb.

Udvaskningsfristerne,

der bade ved F.—V.- og B.—L.-banen fgr Nalco-
metodens indfgrelse androg ca. 2 uger, kunne lidt
efter lidt, eftersom kedlernes tilstand stadig bed-
redes, forleenges til 8—9 uger.

Ved udvaskningen passede man pé, at slammet
efter kedelvandets udtgmning ikke fik lejlighed til
at tgrre ind pa& hedefladerne, men snarest muligt
blev udvasket.

Salenge lokomotiverne endnu indeholdt gam-
mel kedelsten, blev denne ved udvaskningen ud-
skyllet i smé, skgre stykker af stgrrelse om en
tommelfingernegl.

Efter fjernelsen af den gamle Kkedelsten, som
helt var forsvundet efter 3—4 maneders forlgb, in-
deholdt kedlerne ved udvaskningen kun ringe
mangder slam, som pa grund af slammets letfly-
dende beskaffenhed blev skyllet med ud allerede
ved &bning af udvaskeklapperne, og som ved den
pafglgende udvaskning kunne fjernes fuldstaendig
pd meget kort tid. Gennem den foreskrevne af-
slamning, som sker mest hensigtsmeessig i hyp-
pige korte udblaesninger fremfor kraftige udblees-
ninger med lange mellemrum, var allerede hoved-
mengden af det af kedelstensdannende stoffer be-
stdende slam blev fjernet i driften.

GSG-tallet muligggr en bedgmmelse af afslam-
ningsforholdene, sd at man alt efter dette tals stgr-
relse ma forgge eller formindske afslamningsmeeng-
derne. I lokomotiver, som er udstyret med fgde-

vandsdom, samlede der sig seedvanlig slam pé de
deri veerende riste; dette slam var dog ligeledes af
14s beskaffenhed og lod sig let fjerne ved udvask.

Foruden de tekniske og gkonomiske fordele ved
fuldsteendigt bortfald af de kedelreparationer, der
tidligere var forarsaget af fgdevandets beskaffenhed,
og foruden de forleengede udvaskningsfrister (der
nu er fire gange sa lange), var i sardeleshed de
kedelstensfri lokomotivers pélidelighed i driften
bemarkelsesveerdig. Dette viste sig navnlig derved,
at disse lokomotiver meget hurtigt udviklede damp,
og de vanskeligheder, der tidligere forekom ved
stor belastning og pa sterke stigninger, viste sig
nu ikke mere. De forleengede udvaskningsfrister og
den veesentlige nedgang i reparationerne gjorde det
endvidere muligt for F.—V.-banen nasten helt at
inddrage det hidtil ngdvendige under damp sté-
ende reservelokomotiv, altsd en besparelse péd et
lokomotiv.

Resultat: Lokomotivparkens rationalisering.

P& grund af det hidtidige resultat af behand-
lingen af kedelfgdevand til lokomotiverne pa F.—
V.- og B.—L.-banen Kkan siges, at alle forventnin-
ger til Nalco-metoden blev opfyldt i teknisk hense-
ende. Skgnt metoden blev gennemfgrt i form af
ABB-briketter, som i sammenligning med produk-
ter i pulverform er dyrere, men som i brugen er
praktiske og lette at behandle, betgd metodens an-
vendelse for begge baner store gkonomiske fordele.

Disse fordele bestar af en raekke besparelser,
hvoraf fglgende skal navnes:

Kulbesparelse ved bedre udnyttelse af varmen
pa grund af stenfri kedler, de feerre udvaskedage,
formindskelse af lgbende kedelarbejder (bl. a. teet-
ning og efterstemning af stgttebolte, eftervalsning
og udveksling af rgr), forleengelse af revisionsfri-
sterne pa grund af kedlernes bedre tilstand, for-
mindskelse af udgifterne ved de planmaessige let-
og S-reparationer, stgrre driftssikkerhed og der-
ved eventuelle besparelser ved at undga at have
reservelokomotiver under damp, altsd en rationali-
sering af lokomotivparken.

Den beskrevne metode blev ogsd anvendt ved
Rinteln—Stadthagen-banen. P& grund af fgdevan-
dets serlige hardhed, der svinger mellem 30 og
40 ° dH (tysk hardhedsgrad), var det ngdvendigt
at tilsette ca. 0,5 kg Nalco ABB briketter pr. m?
fgdevand.

Som fglge af den derved opstdede hgje begyn-
delses-alkalitet indtraddte der dog en udskillelse af
slam allerede i vandkassen.

Trods de faktiske forbedringer af forholdene i
kedlen, mé& der dog pd R.—S.-banen i stedet for
ABB briketter anvendes en speciel Nalco-blanding,
som er afpasset efter de her forekommende serligt
vanskelige vandforhold. (Det samme er tilfeeldet
f. eks. i Frederikshavn. Oversatterens anm.).

Driftsforholdene pa R.—S.-banen ggr det mu-
ligt at foretage tilseetningen af Nalco-produktet di-
rekte i vandtdrnet, sdledes at lokomotivpersonalet
ikke har indflydelse pa selve vandbehandlingen.

Ogsa ved Teutoburger—Wald-banen indfgrtes
Nalco-metoden og gav et lige sd godt resultat som
ved Butzbach—Lich-banen.
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Yderligere bemeerkninger.

Som fglge af, at der opstod en forsinkelse i of-
fentligggrelsen, er der senere fremkommet yderli-
gere resultater, som supplerer foranstdende pé vee-
sentlige punkter.

Saledes var det muligt pa B.—L.-banen efter
fjernelsen af den gamle kedelsten at forlaenge loko-
motivernes udvaskningsfrister til 12 uger. Forlsen-
gelsesmulighederne for de foreskrevne eftersyn
kunne savel pd F.—V.- som pa& B.—L.-banen ud-
nyttes fuldt ud for de behandlede lokomotiver.

Fgr Nalco-behandlingens péabegyndelse kgrte
séledes et af B.—L.-banens lokomotiver med ra-
vand, sd at det kom til behandling med betydelige
kedelstensaflejringer Fornylig blev dette lokomo-
tiv taget til reparation, hvorved det viste sig, at
der ikke fandtes kedelsten pa hedefladerne. Alle
rgrene blev udtaget, men var i en si fortrinlig
stand, at de efter at have faet tilsvejst nye ender
kunne genanbringes.

Dette er s& meget mere bemarkelsesveerdigt,
som rgrene fgr anvendelsen af den gennemprgvede
metode ofte allerede efter 1Y4 &rs forlgb delvis
matte udveksles. Nu derimod efter forlgbet af den
tredobbelte tid kunne der ikke konstateres selv den
mindste skade p& dem.

Statsbanernes driftsindtegter og

driftsudgifter

Om Statsbanernes driftsindtaegter og driftsud-
gifter i tiden april—september 1954 (det fgrste
halvar af driftsaret 1954/55) og det tilsvarende
tidsrum i 1953, skal om resultatet af driften be-
meerkes fglgende:

Indtaegten af personbefordringen (herunder og-
s& rejsegods og automobiloverfgrsler pa faergerne)
er steget med ca. 5,4 mill. kr. til ca. 151,3 mill. kr.,

indtegten af godsbefordringen er steget med ca.
4.9 mill. kr. til ca. 81,8 mill. kr.,

Indtegten af postbefordringen og forskellige
andre indtezegter er steget med ca. 0,4 mill. kr. til
ca. 19,7 mill. kr.

Alt i alt er driftsindtegterne steget med ca. 10,7
mill. kr. til ca. 252,8 mill. kr. De egentlige drifts-
udgifter er steget med ca. 3,7 mill. kr. til ca. 237,5
mill. kr. Der har varet stigning pa ca. 8,1 mill. kr.
kr. pa lgnninger og ca. 1,9 mill. kr. pa en rakke
andre udgifter, medens udgiften til braendsel er fal-
det med ca. 0,5 mill. kr. og til vedligeholdelsesar-
bejder med ca. 5,8 mill. kr.

Lgnstigningen skyldes de fra 1. april d. a. ud-
betalte nye lgntilleeg ifglge den szerlige lov samt
stigninger i lgnningerne til ekstraarbejderne pa
linie med stigningerne i privaterhvervene. En vee-
sentlig del af nedgangen i udgifter til vedligehol-
delsesarbejder skyldes forskydninger i arbejderne
i forhold til aret fgr og ma paregnes udlignet i de
kommende maéneder.

Udgifterne til afskrivning og forrentning er ste-
get med ca. 2,5 mill. kr. til ca. 24,7 mill. kr., hvor-
efter det endelige resultat bliver, at der er et regn-
skabsmaessigt underskud pé& ca. 9,5 mill. kr. mod
ca. 14,0 mill. kr. i perioden april—september 1953.
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Avpril 1954 September 1953 Afvigelser

Personbefordr. 151.320.000 145.970.006 5.350.000
Gods og krea-

turbefordring . 81.810.000 76.870.000 4.940.000
Postbefordring. 9.230.000 8.670.000 560.000
Andre indt. 10.410.000 10.600.000 -=-190.000
Indt. i alt .... 252.770.000 242.110.000 10.660.000
Driftsudgifter . 237.540.000 233.840.000 3.700.000
Driftsoverskud 15.230.000 8.270.000 6.960.000
Afskrivning 9.350.000 8.310.000 1.080.000
Forrentning 15.320.000 13.950.000 1.370.000
Statens tilskud

til driften .... 9.480.000 13.990.000 =-4.510.000

Brummersignal »kor«

Ved et nylig udsendt A-cirkulere er givet til-
ladelse til anvendelse af brummersignal »kgr« ud-
over det, som er fastsat i signalreglementet. Cir-
kulaeret lyder saledes:

»Generaldirektoratet har givet tilladelse til, at
brummersignal »kgr« (signal nr. 47 b) forsggsvis
mé anvendes i stgrre omfang end tilladt i SIR.

I den anledning treffes med gyldighed straks
den ordning, at brummersignal »kgr« ma anvendes
som Kkgr-signal til lokomotivfgreren i motortog,
hvis motorvogn er udstyret med brummeranlaeg til
betjening ved togpersonalet og forholdene igvrigt
ggr det gnskeligt.

Togfgreren skal i hvert enkelt tilfaelde forud
for togets afgang fra udgangsstationen afggre, om
benyttelse af brummersignal skal finde sted, og
underrette lokomotivfgreren herom.

I tilfeelde af, at togfgrerens og lokomotivfgre-
rens tjeneste ikke er sammenfaldende over hele
straeekningen, sgrger den fratraedende togfgrer hhv.
lokomotivfgrer for, at den tiltreedende togfgrer hhv.
lokomotivfgrer underrettes i forngdent omfang, li-
gesom det péhviler togfgreren at underrette loko-
motivfgreren, sdfremt sendring af togformeringen
undervejs ngdvendigggr sendring af formen for af-
givelse af afgangssignalet.

Safremt ordningen giver anledning til ulemper,
bedes dette rapporteret.«

Detailpristallet oktober 1954

Detailpristallet med priserne i juli 1914 som ba-
sis er for oktober 1554 beregnet til 382, hvilket er
en stigning pa 3 points i forhold til juli 1954. Med
priserne i 1935 som basis bliver pristallet 222, en
stigning pa 1 point.

Husholdningsbudgettet, som danner grundlaget
for pristalsberegningen, er fra juli til oktober ste-
get med 77 kr. og udggr herefter 12586 kr.

Fgdevareudgiften er steget 39 kr. Klaeder, fod-
tgj, vask viser en stigning pa 6 kr. Posterne bolig,
skatter, bgrnetilskud undergéar ingen sendringer,
idet disse reguleres for det fgrstes vedkommende i
januar og for de sidstes i juli. Braendsel og belys-
ning er steget med 11 kr. Spiritus, tobak, fortaering
ude er steget med 11 kr. og gruppen hygiejne og
kulturelle udgifter er gaet 4 kr. op. Anskaffelser og
gruppen »Igvrigt« er steget 6 kr.



Bessg pa FDB’s fabrikker i Viby Jylland

Landsoplysningsudvalget har i de senere ar ar-
rangeret adskillige institutionsbesgg, der ved store
deltagerantal har vist at have endog stor interesse
blandt lokomotivmeaendene.

Udvalget har ud fra den raekke af besgg, der
hidtil har veeret, ment at kunne drage den lere,
at interessen navnlig samler sig om to hovedom-
rader, besgg pd virksomheder, hvis produktion helt
eller delvis har en direkte tilknytning til vort dag-
lige virke, og besgg pa virksomheder med direkte
tilknytning til de daglige forngdenheder.

Det er den sidstnevnte gruppe, dette besdgg
deekker. Vi har ud fra den formening, at det vil
interessere alle at se, hvorledes et af de bedst
kendte produkter indenfor den daglige hushold-
ning, margarinen, fremstilles, valgt at invitere vore
medlemmer til et besgg pa FDB’s fabrikker i Viby
Jylland.

Det er ikke tilfeeldigt, at valget er faldet pa en
FDB virksomhed. Ikke alene er det en af landets
stgrste virksomheder indenfor branchen, ikke alene
er der her tale om en virksomhed, hvor vi foruden
ovennavnte margarineproduktion vil kunne over-
veaere fremstillingsprocesser ved produktion af sze-
be, reb, hgstbindegarn og teknisk-kemiske artikler.
Vi har fdgrst og fremmest valgt denne virksomhed,
fordi vi her vil fa at se, hvad kooperationen som
ide har kunnet fgre til.

Der er sikkert ingen, der er i tvivl om den sto-
re betydning, kooperationen har haft og stadig har
for levestandarden herhjemme. Det er vist ikke for
meget sagt, at uden kooperationen ville de lgnfor-
bedringer, arbejderen og tjenestemanden tid efter
anden tilkeemper sig, aldrig kunne fgre til de real-
Ignforbedringer, som tiden vitterlig har givet os.

Nu skal det ganske vist indrgmmes, at den form
for kooperation, det danske samfund er sid kendt
viden om i verden for — andelsbevaegelsen — ikke
er den danske arbejders verk, idet opbygningen af
hele denne bevagelse har vaeret forbeholdt bonde-
standen. Men givet er det, at dersom den danske
fagbeveegelse, og dermed den danske arbejder og
tjenestemand, vil samle sig lige sd steerkt om koo-
perationstanken, som bgnderne har gjort det, da vil
der med tiden pd denne méade kunne skabes et
veerktdj, der vil kunne tage brodden af angrebene
pé levestandarden, et veerktgj, der vil kunne ggre
en lgnforhgjelse til en virkelig lgnforbedring.

Nu vil en fuldstendig omtale af kooperations-
tanken selvsagt ikke kunne fgres i en artikel som
denne. Det skal derfor blot naevnes, at skal koope-
rationstanken gennemfgres med stgrst muligt ud-
bytte for den arbejdende befolkning, da ma den
udbygges pa en sddan méade, at den ikke alene om-
handler den egentlige forbrugerkooperation, den

ma blive en virkelig modvagt mod privatkapitalis-
men og sdledes virke som et af midlerne for indfg-
relse af gkonomisk demokrati.

Nar vi derfor onsdag den 8. december kl. 13,00
mgdes ved FDB’s fabrikker i Viby J., da er det
udvalgets hab, at vi herved har givet vore med-
lemmer lejlighed til at danne sig et indtryk af,
hvad kooperationen har fgrt til for forbrugerne, og
dermed ikke mindst et indtryk af, hvad en udbyg-
ning af »Rochdale vaevernes« gamle program vil
kunne betyde for den samlede arbejderbevaegelse.

Tegningslister er fremlagt pa opholdsstuerne, og
vi beder tillidsmeendene drage omsorg for, at de
tilbagesendes undertegnede senest den 30. ds. Vi
ggr endvidere opmeaerksom pa, at vore damer er
hjertelig velkomne til at deltage i besgget, ligesom
samme invitation selvsagt ogsd geelder pensioni-
sterne.

Vel mgdt onsdag den 8. december.

P.L. V.

J. V. Christiansen.

Jubil®er

Den 1. december kan lokomotivfgrer O. G. D. Lar-
sen, Padborg, fejre sit 40 &rs jubileeum for sin ansset-
telse ved Danske Statsbaner.

O. G. D, som Larsen kaldes i daglig tale, begyndte
sin lgbebane inden for D. S. B. som aspirant i Struer
den 1. december 1914. Aret efter ansattes O. G. D. som
lokomotivfyrbgder med tjeneste i Struer. Sin lokomo-
tivfyrbgdertid delte O. G. D. mellem Struer—Kgben-
havn—Nyborg, det sidste sted i 10 ar. Fra Nyborg for-
fremmedes O. G. D. til lokomotivfgrer i Padborg den
1. april 1930.

O. G. D. er i disse 24 ar blevet kendt som en mand,
der med interesse og initiativ er gaet ind for sine ide-
aler og har altid forsvaret disse sdvel i med- som mod-
gang.

Inden for den lokale ungdomsforening har O. G. D.
lagt et stort arbejde og var i flere ar leder af denne
forening, hvis nationale arbejde 14 ham starkt pa
sinde, en indstilling, som fik udtryk derved, at det var
pa O. G. D.’s initiativ, Padborg DLF-afdelinger i 1945
kunne indvie deres egen foreningsfane, et Dannebrog,
som O. G. D. mente, en dansk forening netop her i
graenselandet skulle kunne tone. O. G. D. lagde her et
stort arbejde, som netop i graenseegnen vil blive mindet
laenge.

O. G. D.s humanitaere indstilling gjorde det til en
selvfglge for ham at deltage i arbejdet ved Dansk
Rpde Kors’ flygtningelejr her i Padborg. For hans virke
for andre mennesker i ngd modtog han Rgde Kors
medaljen. .

Vi i afdelingerne gnsker dig hjertelig til lykke pa
din jubileeumsdag og siger dig tak for den tid, der er
svundet, samt dnsker dig en god og lykkelig fremtid.

H. 9.
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Onsdag den 24. november kan lokomotivfgrer A. C.
Jgrgensen (Aby), Nyborg, fejre sit 25 ars jubileeum
som lokomotivmand.

Jgrgensen begyndte sin lokomotivmandsgerning i
Korsgr. Her var han en tid formand for lokomotivfyr-
bpderafdelingen. Som lokomotivfgrer forflyttedes han
til 2. Distrikt.

Da Jgrgensen er en meget interesseret organisations-
mand, kom han her i Nyborg snart ind i afdeling 19’s
bestyrelse hvor han har siddet en tid. Sin gerning som
lokomotivmand omfatter Jgrgensen med stor interesse,
og han har siledes afholdt mange faglige studiekredse.
For det arbejde, du har lagt her, gnsker afdelingen
at sige dig tak fra savel kolleger som aspiranter, og til
de mange hilsner, du pa jubileeumsdagen vil modtage,
gnsker afdelingen at fgje sine. S A J

Den 24. november d. &. kan lokomotivfgrer S. V.
Andersen, Fredericia, fejre sit 25 ars jubileeum ved
D. S. B.

Jubilaren begyndte som aspirant pa Kgbenhavns
Godsbanegaard, blev ansat som lokomotivfyrbgder i
Padborg, men kom efter et par ars forlgb, til Frede-
ricia, hvor han har tilbragt sin leengste jernbanetid.

Jubilaren, der af alle, han kommer i bebgring med,
er kendt som en god og jovial kammerat, har her vun-
det sig mange venner.

Afdelingen sender dig pd din jubileeumsdag de bed-
ste gnsker med tak for godt samarbejde gennem &arene
og haber, at vi endnu i mange 4r ma se dig iblandt os.

R.

Onsdag den 1. december har lokomotivfgrer S. E.
Christensen, Neestved, veeret i Danske Statsbaners tje-
neste i 25 &r. S. E. Christensen begyndte sin jernbane-
tid i Gedser, blev som lokomotivfyrbgder stationeret i
Kalundborg, siden i Neestved, og efter forfremmelse
til lokomotivfgrer i Padborg kom han i 1944 tilbage til
munkenes gamle by, Nastved, hvor han befandt sig
sd godt, at vi endnu har gleeden af at have »Sophus«
blandt os.

Soph. Christensen er en mand, der gir op i sit ar-
bejde, men da det vel nzeppe er et sserkende blandt
DSB’s personale, skal her blot peges pd hans store
private interesse, nemlig at ligge med sin bad ude pa
fjorden, det kalder han for tilveerelse.

Lokomotivpersonalet i Neestved ¢gnsker dig hjerte-
lig til lykke og héaber, du endnu i mange ar ma vare
oplagt til fuld indsats i vore daglige diskussioner.

L. B.

Onsdag den 24. november kan lokomotivfgrer L. A.
Frydenlund-Jensen, Odense, fejre 25 ars jubileeum ved
Statsbanerne.

Frydenlund, som jubilaren nzvnes i daglig tale,
har ved sin rolige og besindige optrezeden formaéet at
skabe respekt om sit navn sdvel i som udenfor tjene-
sten. Han har aldrig veeret fremtraedende af vesen,
men er med stille og rolig interesse giet op i sin dag-
lige gerning, ligesom han med samme rolige gemyt vi-
ser organisationsarbejdet sin interesse.

" Med en tak for tiden, der er gaet, gnsker afdeling
47 jubilaren et hjerteligt til lykke — med de bedste
gnsker for fremtiden. 3.
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Opmarksomhed frabedes

Eventuel opmarksomhed ved mit jubileeum frabe-
des venligst. N. J. Karlsen,
lokomotivfgrer, Kgbenhavn Gb.

Eventuel opmerksomhed ved mit 25 ars jubileeum
frabedes venligst. O. P. Jgrgensen,

lokomotivfgrer, Helgoland.

Eventuel opmeerksomhed i anledning af mit jubi-
leeum den 1. december frabedes venligst.

H. C. Sprogg,
lokomotivfgrer, Fredericia.

rERs

Forflyttelse pr. 1-11-54.

Lokomotivfyrbgder:
J. P. Jensen, Aarhus, til Skanderborg (traktorfgrer).

Afsked.

Lokomotivfgrer A. C. Henriksson, Kgbenhavn Gb., af-
skediget efter ansggning pa grund af alder med pen-
sion (31-1-55).

Lokomotivfgrer P. K. Christensen, Struer, afskediget
efter ansggning pa grund af alder med pension (31-
1-55).

Dgdsfald blandt pensionister.

Pens. lokomotivfgrer R. H. Rasmussen, Pragtstjerne-
vej 3, st., Kgbenhavn NV.

MEDLEMSLISTEN

Optaget som ekstraordincert medlem pr. 1-11-54.
Pens. lokomotivfgrer A." E. Larsen, Krogagervej 12,
Vanlgse.
Pens. lokomotivfgrer
vej 26, 1., Aarhus.

R. Rasmussen, Vestergaards-

NYE ADRESSER

Lokomotivfgrer-afdeling:

Kgbenhavn Gb.: Formandens navn og adresse rettes til:
G. A. Rasmussen, Krusaagade 26, 2., Kgbenhavn V.
Telf. Hilda 1152.

Kassererens navn og adresse rettes til: P. J. J. Busk,
Folehaven 40, 1. tv., Valby. Telf. Valby 9865.

Helsinggr: Formandens navn og adresse rettes til: O. A.
H. Nielsen, Gylfesvej 3, 1. th.

Lokomotivfyrbgderafdeling:
Nyborg: Formandens adresse rettes til: Pilevej 5, st.



Det bedste

I CYKLER OG RADIO

V. Petersen
Jyllandsgade 22
Fredericia

Ti. 1033

Briller efter lgerecept

BAS TIANSEN Leverander til syges

GULD . 'SOLV . URE . OPTIK kasserne
Vendersgade 9 . Fredericia . Telefon 227

FAEALLESBAGERIET 4/s

Fredericia . TIf. 602
Kob, altid Brod fra Fellesbageriet

FREDERICIA KUL-KOMPAGNI
AKTIESELSKAB
... Vi szlger Varme
Telefon 170-888 4 Linier

Den folketige Forsamlingsbygning

(lige overfor Landsoldaten)

Store Bal-
og Selskabslokaler

Pedersen & Nielsen
Indehaver: Louis Nielsen
Danmarksgade 6, Fredericia
Leverandor til

Vald, Petersen . Fredericia . TIf. 85 Brugsforeningen

Banegaardens Restaurant, Fredericia

Billige anbefales de ®rede Reisende " Hurtig
Priser Husk Marketenderiet! _Betjening
Telefon 187

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

Hotel LANDSOLDATEN

FREDERICIA -
altid bedst — derfor billigst

Gothersgade 15
Fredericia, TIf. 598
v. Gartner Kai Meller
Blomster- og Kranseforretning anbefales de ®rede Medlm.

»LA BELLA«

’
Threnas, et For Synet en Vinding,

Bageri | =10
bringes i velvillig Erindring kob Brillen hos Sinding!
Bredet bringes overalti Byen ~

Danmarksgade. Struer,TIf. 308 STRUER . TIf. 119

P. WEILING

Ekvipér Dem i IIs K. C. NIELSEN
- Ostergade 9, Struer, TIf. 21 Struer . Tli. 93
London-Magaslnel 1. Kl.s Herreskradderi anbefaler alt
i moderne
FREDERICIA Lev. til Vare- og Landbrugslotteriet Blomsterbinderi
FREDERICIA I. KL Kod, Flask Frisorsalonen

KUL- OG BRENDEHANDEL A/S B b e
3 / P- JDhﬂnsen 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

Alle Arter Tryksager til smaa Priser
Festsange - Telegrammer

Danmarksgade 21 A
Fredericia

Telefon 332
Ougaard & Jensen

I Sol og Plere
gaa eller kere Brug

Skotejsbersens Fodtej
Struer - Telf. 109

l. PEDERSEN . STRUER

Manufaktur, Herre-
ekvipering, Tricotage

L P betyder ogsaa laveste Priser

Tapet . Malervarer . Ruilegardiner

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

Farve-
botten

Man spiser godt paa >>Palaz-Cafeen«

Raadhustorvet . Roskilde . TIf. 146

AKTIESELSKABET

DANSK SVOVLSYRE- OG SUPERPHOSPHAT-FABRIK




@
0G MINERALYANDE

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

Fiskehus Nr. 1

Poul Nielsen
Tlf. Kalundborg 659

sissiesie

Murermester og Cementvarefabrikant,

anbefaler sig med alt
CI‘“‘. Scl'irzcler

Murerarbejde, Terrasso-
arbejde, Havefliser,
TIf. Kalundborg 360 Flagstangsfedder m. m.

Spis Kalundborg Margarine

Th. Jergensen. Telefon 90,

Daglig friskkzrnet. Leverandor til Feriehjemmet

Slagtermester B@rge Rasmussen
Kod- og Paalegsforretning
P. Palludansvej 4, Tif. Kalundborg 1343
Altid 1ste K. Varer . Hiemmelavet Paaleg

Tag Kager med hjem fra ClO”ius

Spec.: Fodselsdagskringler

TIf. Kalundborg 187 Prov mine Krammerhuse

OTTO NIELSEN

Malermester

*
TIf. Kalundborg 447

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

Leverandor til Feriehjemmet

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

Kjzr Christensen aut. Installator. Leverander til Feriehjemmet

KALUNDBORG KULKOMPAGNI
Aktieselskab
TIf. TRETTEN

Marketenderiet

i Centralverkstederne
og Godsbanegaardens

* Lokomotivremise
Driftsudvalget anbefales
Leverandor
til Danske

A/S ))REFFO(( Struer Statsbaner

Kedelrensningsvaedsken »REFFO«
Telefon 145

AKTIESELSKABET

Accumulator-Fabriken

TFLEFON LYNGBY 1645

AAGE NIELSEN Slagtermester

Ked- og Paalzgsforretning

Kordilgade 10, Kalundborg, TIf. 173
Leverander til Feriehjemmet

N. JENSENS SONNER

Inventar og Bolig Montering
TIif. Kalundborg 280

ALLE KARN LEDE DEN

FREDERIKSBERG BOGTRYKKERI

543660
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