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Arbejdstiden!

Foraret 1956 vil komme til at std i overenskomstforhandlin-
gernes tegn. Den 2-arige periode for aftalen mellem De samvir-
kende Fagforbund og Arbejdsgiverforeningen udlgber og nye
aftaler for fremtiden skal treeffes.

Forberedelserne hertil har si sméat taget sin begyndelse. Fra
begge parters side er forskellige udtalelser allerede faldet, uden
at man dog heraf kan danne sig nogen endelig mening om stgr-
relsen af de krav, som ventes fremsat, eller om hvor meget der
kan ventes imgdekommet. Kun pa enkelte punkter synes der at
veere nogen klarhed. Det gaelder bl. a. spgrgsmalet om en ned-
seettelse af den ugentlige arbejdstid, som hos DSF star gverst
pa gnskesedlen.

Forslag herom er ikke af nyere dato, men har her i landet
som i andre lande gennem en arrsekke hgrt til fagbevaegelsens
program. Nar det ikke tidligere har veret fremsat med samme
styrke, som det ventes at blive det denne gang, skal det vel i
nogen grad ses pd baggrund af efterkrigstidens store beskaef-
tigelse. Et forhold som imidlertid méa forudses at e&ndre sig under
den fortsatte rationalisering med den udpraegede mekanisering.
En arbejdstidsforkortelse bliver derfor ngdvendig til imgde-
gaelse af et forventet stigende antal arbejdslgse.

I den forestdende overenskomstforhandling mellem tjeneste-
meendene og finansministeriet, som ligeledes skal finde sted i
foraret 1956, er der ikke inddraget noget vedrgrende arbejds-
tiden. Den udlgbende aftale omfattes alene af det midlertidige
og det seerlige lgntilleeg, medens tjenestetidsbestemmelserne er
henvist til en seerskilt behandling. Forhandling herom vil naeppe
finde sted fgr lgnningskommissionen har afsluttet sit arbejde;
i hvert fald skal man ikke vente, at sagen kommer til behand-
ling pa et tidligere tidspunkt, sdfremt administrationen alene
skal treffe afggrelsen. Den forholdsvise korte tid, som er for-
Igbet siden sidste revision af bestemmelserne i 1949, vil sandsyn-
ligvis foranledige finansministeriet til at udssette denne opgave
endnu nogle ar.

Efter vor opfattelse ma man imidlertid savel i finansmini-
steriet som andre steder, hvor dette synspunkt ggr sig geldende,
@ndre kurs pé dette omrade. Dels fordi afslutningen pa lgnnings-
kommissionens arbejde efter alt at dgmme ligger temmelig langt
ude i fremtiden, dels — men ikke mindst — fordi tiden er lgbet
og stadig lgber hastigt fra de nuveerende tjenestetidsregler. Ha-
stigere end man méske kunne forudse i 1949, hvor s gennem-
gribende eendringer i en del tjenestemeends daglige arbejdsplan
i forhold til tidligere tider endnu ikke havde taget sin begyn-
delse og derfor heller ikke taget med under opstillingen af
reglerne.

Netop i tiden efter 1949 er der sket en gennemgribende en-
dring af arbejdsforholdene ved Danske Statsbaner. Efterhdnden
som besaettelsestiden kom noget pa afstand, og de mere normale
forhold kunne tage form, fulgte tillige ngdvendigheden af en
modernisering af driften med pafglgende omlsegning af perso-
nalets hidtidige arbejdsvilkar.

Det ligger i sagens natur, at reglerne i 1949 matte formes
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Sverige
Fjernbetjening af stationer wved SJ.

Jernbanerne udfolder mangesidede
bestraebelser pd gennem moderni-
sering at gge rentabiliteten af drif-
ten. Der sattes ind pd mange om-
rader og til eksempel fjernbetjening
af stationer som en kombination til
fremme af sikkerheden og mindre
forbrug af personale.

Vi kender lidt til dette herhjem-
me gennem de forsgg, der foretages
i s3 henseende; men i Sverige er
man et hestehoved foran, idet der for
kort tid siden er taget et fjernbetje-
ningsanleg i brug pa straekningen
Ange—Briacke (31 km).

Fra en kommandopost i Ange kan
man pa en sporplan fglge toggangen
over hele straekningen, hvor der fin-
des fire krydsningsstationer.

Ved betjening af et tangentbord i
kommandoposten skiftes sporskifter
og stilles signaler hvormed togene
dirigeres, og anlaeget er i den grad
udbygget, at togene automatisk far
advarselssignaler, nar de skal stand-
se. Der kan gives 64 forskellige or-
drer til en station med 49 forskellige
organer. En ordre overfgres pa ca.
0,4 sekunder, og det tager ca. 3 se-
kunder at indformere de 49 organer.

Anleeget har kostet 1,5 mill. sv. kr.;
men omkostningerne imgdegas af
personalereduktioner, idet man for
sd vidt har sparet 7 mand ved at
inddrage personalet pa de fire kryds-
ningsstationer, men dette personale
er dog sat til andre opgaver.

Anlxegets effektivitet skulle fa en
del af de togforsinkelser til at for-
svinde, som opstadr ved at afvente
krydsning pa stationerne, samtidig
med at sikkerheden gges i vasentlig
grad.

Den omhandlede banestraekning
er steerkt trafikeret, og er det sa
meget mere, som den kun er enkelt-
sporet. Imidlertid har man planer
om at udbygge den til dobbeltsporet
bane, og dette vil koste omkring 15
mill. sv. Kkr.

Safremt erfaringerne med dette
fjernbetjeningsanleg bliver tilfreds-
stillende har man planer om at ud-
fgre lignende anlseg pa andre straek-
ninger.
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efter erfaringerne fra arene forud herfor, og naturligvis i stgrst
udstraekning efter hvorledes tilstandene var fgr 1940, da tiden
fra 1940 til 1945 ikke kunne laegges til grund for opstilling af
tjenestetidsbestemmelser. Tiden fgr 1940 var til gengeeld en an-
den, end den vi lever i nu, ogsd hvad der geelder de vilkar, som
bydes tjenestemaendene under deres daglige arbejde.

For lokomotivpersonalet har de senere &rs omlaegning af
driftsformerne haft sterk indflydelse pa dets tjenestetildeling.
Overgangen fra dampdrift til motordrift for en stor del af togene
er ikke hengaet uden store besvaerligheder for vore medlemmer.
Medens det altid har veeret forbundet med vanskeligheder at
opnd en rimelig fordeling af tjenesten for personalet pa samtlige
depoter, idet man det ene sted palignes mere natarbejde end det
andet sted, og ikke far kgrselsfordelingerne opstillet med en lige-
lig fordeling af tjenesten over hele dggnet, har besveeret i de
senere ar ikke vearet mindre. Den udvidede motorvognpark har
veeret steerkt medvirkende hertil. P4 grund af vognenes begraen-
sede anvendelse og deres stationering ved forskellige maskin-
depoter, hvor de ikke overalt har kunnet deekket opstilling af en
fuld turnus med en rimelig og antagelig tjenestefordeling, er der
ofte opstaet en kgrselsfordeling, der nok har veret i overens-
stemmelse med tjenestetidsreglerne, men som har tangeret det
inhumane. Ikke alene i motorturene men ogsé i dampturene, der
ligeledes rammes af denne spaltning af togenes treekkraft, er der
opstéet disse urimelige forhold.

Men det er ikke alene det her anfgrte, hvor det er under-
bestemmelserne i reglerne, der giver anledning til inhumani-
teten og derfor fremkalder gnsket om en snarlig revision. Ogsa
hovedbestemmelsen: den daglige tjenestetidsnorm, treenger i
allerhgjeste grad til en revidering. 8-timers bestemmelsen har
ikke sin berettigelse efterhdnden som antallet af eenmands-
betjente vogne stiger. Allerede under den sidste tjenestetids-
kommission blev der fra foreningen fremsat forslag om aner-
kendelse af samtlige eenmandsbetjente kgretgjer til et lavere
tjenestetimeantal end den almindelig norm. Forslaget blev den
gang afvist med bemaerkning om, at der for tjenestemaendene
ikke kunne gennemfgres et lavere arbejdstimetal, fgr en ned-
seettelse havde fundet sted i privatindustrien. En ejendommelig
motivering alene set pa baggrund af de da allerede eksisterende
bestemmelser for eenmandsbetjente rangerlokomotiver, men
ogsa ud fra den kendsgerning, at en direkte sammenligning mel-
lem de to grupper ikke lader sig ggre, hvilket allerede anerken-
des gennem de meget komplicerede tjenestetidsregler, som den
samme kommission har opstillet og som adskiller sig vaesentlig
fra arbejdstidsbestemmelserne i privatindustrien. De uensartede
arbejdstider inden for dggnet er yderligere en hindring for at
drage paralleller mellem samtlige beskaeftigede i og uden for
tjenestemaendenes raekker.

Erfaringerne fra senere ar har hos lokomotivpersonalet yder-
ligere fremskyndet og understreget gnsket om en revidering af
tjenestetidsbestemmelserne. Og der mé& efter vor opfattelse fra
centralorganisationernes side tages fat pa dette problem omend
ikke fgr s dog i forbindelse med den forestdende forhandling
om lgntillegene.



Samarbejdsudvalgsmede i 1. Distrikt
den 15. juni 1955

Ved det 17. samarbejdsudvalgsmgde i 1. Distrikt
tiltradte distriktschef A. Kristensen som formand
for udvalget, og han &bnede mgdet med at byde
alle repreesentanter velkommen til et intimt og
frugtbringende samarbejde, fuldt indforstaet med,
at forudsaetningerne for at na stgrre resultater var,
at en leder forstod at drage nytte af samarbejdet
med alle ansvarsbevidste medarbejdere.

Formanden kom derefter ind pa den harde kon-
kurrence banerne var ude for, savel fra landevejene,
luften som skibsfarten, men var man optimistisk
indstillet kunne meget opnas pd generhvervelse af
savel person- som godsbefordring.

Nogle talmeessige skemaer til belysning af tra-
fikforholdene indenfor distriktets omrade blev af
formanden forelagt og kommenteret, og det blev
herunder oplyst, at man ved indretningen af stgrre
og bedre kraner forsggte at lette kundebetjeningen.
Der var saledes i ar bevilget 290.000 kr. til nye
krananlaeg, herunder 4 elektriske kraner, der teenk-
tes anbragt i He., Gl.,, Ne. og Nf., ligesom man un-
dersggte at flytte en 20 t galgekran fra Gb. til Kk.,
og den nuvarende 12 t kran dersteds skulle i sa
fald flyttes til Hg.

Hvad angar det tidligere drgftede spgrgsmal
med hensyn til friggring af perronspor pa Kh., sa
var denne sag endnu ikke blevet tilstreekkelig un-
dersggt, og det vedtoges at sende ovpt. L. B. Jgnch’s
forslag tilbage til Kh. med anmodning om, at sta-
tionsledelsen og Jgnch gennemdrgftede forslaget
med hinanden, og at resultatet af denne drgftelse
blev behandlet pa et senere mgde.

Det ogsa tidligere behandlede forslag fra pakm.
K. T. Rasmussen, Kb., vedrgrende tilvejebringelse
af nogle szrlige leessebroer ved ind- og udlesning
af transportbeholdere var til fornyet behandling.
Stationerne Jy. og Ks. havde udtalt sig anerken-
dende om prgvebroerne, blot skulle de udfgres
mindre buede og med en underliggende styrkeribbe.
Formanden oplyste, at der til de fortsatte forsgg
vilie blive fremstillet laessebroer med de foreslédede
@ndringer, ligesom der ogsa ville blive foretaget
forsgg med en ny ladvognstype i Ro. og Sg.

Udvalget behandlede endvidere et forslag fra
stbtj. H. R. F. Frederiksen, Ng., gdende ud pa 1)
at der i stedet for formular A 363 til brug ved for-
sendelse af fragtbreve i stedet skulle anvendes en
kuvert, som det sker i Sverige, 2) endvidere, at der
skulle fremstilles en holder med et mindre rum til
brug ved sortering og paskrivning af fragtbreve,
3) samt endring af fragtbrevsformularen, sa den
forsynedes med en bredere kant over perforeringen,
da dette ville lette afrivningen.

Formanden udtalte sin anerkendelse af den in-
teresse Frederiksen havde vist den arbejdsmaessige
side af sagen, men forelgbig ville ingen eendring
kunne péaregnes, idet stationer som Gb., Kk., Kg. og
Nf. samt togpersonalet gnskede de nuvaerende om-
slagsbind bibeholdt, blot disse blev gjort noget bre-
dere, med hensyn til en skrive- og sorteringsholder

havde Gb. hidtil anvendt gamle takstbind, der var
udmearket egnede dertil, men skulle de gamle takst-
bind slippe op, kunne man overveje fremstillingen
af en seerlig holder, hvortil der igvrigt af Gb. var
fremlagt en i forhold til Frederiksens forbedret ud-
gave.

Vedrgrende den bredere kant over perforeringen
af fragtbrevet, var alle enige om, at det ville lette
arbejdet ved afrivningen, men af hensyn til de saer-
lige frankeringsmaskiner var der visse vanskelig-
heder med at fa gennemfgrt den gnskede sndring,
men formanden skulle dog gerne henlede General-
direktoratets opmerksomhed pa forholdet.

Der foreld ogsa et forslag til drgftelse fra tog-
fgrernes gruppeformand, C. L. Larsen, gdende ud
pa, at rejsende fra tog 14 udover Kbh. blev befor-
dret med det pd samme feerge holdende lyntog, nar
tog 14 ville blive meget forsinket ved sin ankomst
til Kbh. Formanden bemerkede bl. a. til dette for-
slag, at tog 14 for tiden lgb over Ge.—Grk., men
skulle toget efter vinterkgreplanen pany blive fgrt
over Pa., ville man pa den givne anledning drage
omsorg for i forsinkelsestilfeelde, ved togpersonalets
hjelp, at fa videregdende rejsende skiftet til lyn-
togene under overfarten.

Udvalget drgftede endvidere den gkonomiske
side af forskellig materialeanvendelse ved istand-
settelse af borgestuer m. v., hvor der ofte ved vaeg-
behandling var anvendt afsmittende limfarve i
stedet for olie- eller plasticfarve. Drgftelsen slut-
tede med at formanden udtalte, at en udvikling i
retning af oliebehandling af veegge var i gang og
ville fortseette i det tempo de gkonomiske forhold
tillod det, men man matte her erindre, at gnskerne
om istandseettelse var mange, medens pengemid-
lerne var begrensede, og den fgrste oliebehandling
var jo dyrere end behandling med limfarve.

Fra det lokale samarbejdsudvalg pd Gb. foreld
et par problemer til drgftelse.

Det ene omhandlede gnsket om at fa indfgrt mu-
sik til arbejdet pa pakhusene. Formanden bemeer-
kede hertil, at det naeppe ville blive nogen nydelse
med musikken pa et sted med sd& mange stgjende
lyde fra ssekkevogne, gaffeltrucks og forskellig
raben, og han henstillede at det blev forsggt at fa
forslaget taget tilbage. Meldg. Kristensen lovede at
tale med den tillidsmand, der havde foranlediget
spgrgsmalet rejst.

Det andet problem var gnsket om leeskure med
varmeovn ved ind- og udleveringslugerne, og det
blev oplyst, at formalet var at have et sted, hvor
papirerne ikke bortfgrtes af vinden, og hvor haen-
derne kunne opvarmes, sa det blev muligt at skrive
med en tydelig handskrift pa fragtbreve m. v., me-
dens dette ikke var ggrligt med frosne og valne
fingre. Der blev nzevnt nogle pakhuse, hvor sadanne
rum var indrettet. Formanden ¢gnskede derfter
gerne at fa lejlighed til en nzermere undersggelse
inden endelig stilling skulle tages, og det vedtoges
derfor, at genoptage spgrgsmalet pa et senere mgde.
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Et forslag fra baneformand T. F. Bjgrnsager, Fi.,
om indfgrelse af mapper til brug for den tjenstlige
post mellem ovbm. og kolonner vedtoges det ikke
at fremme, da fordelene var minimale i forhold til
udgifterne ved en gennemfgrelse, hvortii kom, at
det ingenlunde ville give nogen arbejdslettelse.

Formanden fremkom sluttelig med nogle inter-
essante oplysninger, herunder om indfgrelse af
automatisk afgangssignal for S-togssporene pa Kn.
station. Videre, at man fra distriktet patenkte en
undersggelse af arbejdsforholdene pa de store ar-
bejdspladser, for om muligt at fa konstateret, om
der kunne foretages en mere hensigtsmaessig til-
rettelaegning af arbejdsgangen, men tilfgjede, at det
selvfglgelig var hensigten at holde personalet ajour
med alle rgrelser pa sddanne omrader, men gik sa
til gengeeld ud fra, at personalet ville stille sig posi-
tiv til enhver fornuftig rationalisering.

Overtrafikinspektgren supplerede formanden
ved bl. a. at oplyse, at man efter kgreplanen af 22.
maj 1955 dagligt kgrte ca. 45.000 km, hvoraf kun
ca. 17.000 med damp. Oplyste, at togene 2067 og
2069 var i stadig udvikling, idet vognantallet i 1953
var godt 11.000 mod 1954/55, hvor det var steget
til over 13.000.

Overmaskiningenigren tilfgjede, at de nye MY-
lokomotiver, som kunne ventes i 1. Distrikt fra be-
gyndelsen af 1956, ikke kunne undgd at péavirke
beskaeftigelsen i remiserne ved Gb., Kg. og Ge.
Allerede pa nuvarende tidspunkt var der vanske-
ligheder med at beskaftige det forhdndenverende
remisepersonale i Ro., Sg., Nee. og Kb., og for Sg.
ville det vare ngdvendigt inden lange at fa af-
viklet depotet.

Fra bane- og signaltjenesten foreld intet nyt af
seerlig interesse.

M. K.

Arbejderne verden over har hgjere
levestandard end nogensinde for

For 27 landes vedkommende ld reallgnnen for 1954
gennemsnitlig 25 procent hgjere end fgr krigen.

Med fa undtagelser har arbejderne verden over
i dag en hgjere levestandard end nogensinde tid-
ligere i industriens historie. Af en undersggelse, som
Den internationale Arbejderorganisation — ILO —
har foretaget, og som omfatter 27 lande, fremgar
det ,at reallgnnen i 1954 12 gennemsnitlig omkring
en fjerdedel hgjere end fgr krigen.

Den hgjere kgbekraft skyldes til dels, at indu-
strilgnningerne i de fleste lande er géet langsomt
i vejret i de sidste tre ar, mens forbrugerpriserne
har veeret relativt stabile.

Undersggelsens resultat offentligggres i det
seneste nummer af »The International Labour
Review«, som udsendes af ILO.

Artiklen giver som sagt de nyeste tal for ialt
27 lande. For en lille gruppe staters vedkommende
omfatter tallene perioden 1939—54, men ILO’s sta-
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tistiker finder grund til at understrege, at pa grund
af rationering og sortbgrs under krigen og i de fgr-
ste efterkrigsar betgd hgjere lgnninger (stigende
steerkere end de officielle regulerede forbruger-
priser) ikke altid en samtidig forbedring af leve-
standarden.

Men, hedder det videre, de lgnstigninger, der
har fundet sted i de senere ar, har resulteret i vir-
kelige forbedringer i levestandarden, og den kends-
gerning, at varepriserne har varet stabile, og at
seelgerens marked er blevet aflgst af kgberens, har
gjort det stadig mere vanskeligt for arbejdsgivere
at overfgre udgifterne til lgnstigninger pa forbrugs-
priserne.

Reaktionen pa denne endring i det gkonomiske
biliede har varieret fra land til land, fortssetter
»The International Labour Review«. I Tyskland,
hvor frygten for en tgjleslgs inflation er en del af
forklaringen pa den forsigtige lgn- og prispolitik,
man har fulgt siden krigen, var en bglge af strejker
i 1954 vidnesbyrd om, at arbejderne nu krsever en
stgrre andel i den nye velstand. I Holland har man
af hensyn til landets gkonomiske stabilitet fastholdt
en skarp lgn- og prispolitik, der har laset arbej-
dernes kgbekraft taet ved fgrkrigsniveauet. Her har
man dog nu i lgbet af 1954 gennemfgrt to alminde-
lige lgnstigninger pa tilsammen lidt over 10 procent.

I De forenede Stater og Canada, hvor en tydelig
arbejdsgivermodstand mod lgnstigninger har domi-
neret siden Kkrigen afslutning, oplevede man hist
og her i lgbet af 1954 en tendens til lgnnedgang,

"selv om gennemsnitslgnnen fortsatte at gd langsomt

i vejret.
Stillingen i de enkelte lande.

I halvdelen af de lande, undersggelsen har om-
fattet, var reallgnstigningen fra 1953 til 1954 over
to procent. For efterkrigstidens vedkommende brin-
ger artiklen en opggrelse, der viser den procent-
vise stigning i lgnningerne i tidsrummet 1946—54
(med den tilsvarende procentvise forggelse af pri-
serne i parentes). Her er tallene for de europeiske
landes vedkommende:

Danmark 58 (30), Finland 265 (147), Norge 78
(41), Sverige 110 (42), Storbritannien 48 (41),
Frankrig 334 (304), Vesttyskland 86 (32), Italien
72 (27), Ostrig 118 (107), Belgien 43 (23), Holland
69 (44), Schweiz 26 (12) og Irland 79 (36).

Til sammenligning: De forenede Stater 67 (38),
Canada 92 (51), Australien 149 (104) og New Zea-
land 69 (54).

Gennemsnitsforggelsen i reallgnnen har for de
naevnte landes vedkommende i perioden 1939—54
veeret naesten 26 procent. Halvdelen af landene har
kunnet melde om en reallgnstigning, der ligger
hgjere end dette tal, mens den anden halvdel ligger
lavere. Det vil i gennemsnit for hvert af de 15 ar
sige en stigning pa 1,6 procent.

»The International Labour Review« ggr op-
merksom pa, at man — for at f& det rigtige billede
af den samlede velfaerds-stigning — hertil ma laeg-
ges de sociale forbedringer, som en rakke lande
har gennemfgrt i efterkrigsarene, og som under-
tiden har veeret vigtigere end selve stigningen i
reallgnnen.



Over eller under Storebalt

I »Dansk Lokomotiv Tidende« for
5. juni, 20. juni, 5. juli og 20. juli og
20. november 1954, side 129—132,
141—144, 153—156, 165—168 og
261—264, d. v. s. teknisk side 29—44
og 53—56, behandledes Storebeelts-
trafikproblemet i en artikelserie med
titlen: Over eller under Storebeelt.

Heri fremhavedes det, at der er
en meget vaesentlig forskel mellem
naturforholdene i de gstlige og vest-
lige dele af beeltfarvandet i nzerhe-
den af Xorsgr—Nyborg-linien »5g
navnlig de to strgmlgb, som beltet
grener sig i uden om Sprogg, altsa
Vestre Rende og Ostre Rende.

Vestre rende er meget bred og
har kun moderat store dybder og
flade jeevne heldninger i tveerprofi-
let mellem Knudshoved-halvgen og
revet med pullerne vest for Sprogs.
— (stre rende er ogsa bred i vand-
linien; men regnet mellem f. eks. 4
m eller 10 m kurverne er den kun
smal, og den har meget store dybder
og stejle sider mellem revet uden
for Halsskov-halvgen og revet uden
for den gstlige spids af Sprogg.

Disse forhold ma i hgj grad vaere
bestemmende for, hvordan man
bedst kan udbygge en effektiv tra-
fikforbindelse over eller under Sto-
rebzelt eller badde over og under
Storebeelt, og seerlig hvis forbindel-
sen skal fdres over Sprogg (eller
under Sprogg og en kanal herigen-
nem som ifglge et af DSB’s pro-
jekter).

Det vil veere nogenlunde let at
lave en bro over Vestre Rende, fordi
de bundtopografiske forhold her er
gunstige. Streekningen er si lang, at
broen selv med smé stigningsgradi-
enter kan fa betydelig hgjde over
midten, i hvert fald tilstreekkelig
hgjde for de skibe, der benytter Ve-
stre Rende. En bro over Vestre Ren-
de vil imidlertid blive temmelig dyr,
fordi streekningen er lang.

Derimod vil det veere meget van-
skeligt at lave en bro over Ostre
Rende, fordi dybden her er meget
stor, og fordi stremmen undertiden er
hurtig, s& den vil udgve steerke mo-

Af cand. mag. C. E. Andersen.

mentkraefter pd saenkekasser og bro-
piller. Selv om man trods alt magter
opgaven at bygge bropiller i den
dybe del af @stre Rende, vil de blive
meget dyre. Ogsd brooverbygningen
vil blive meget dyr, fordi der kraeves
meget lange spand eller i det mind-
ste et meget langt midterspand.
Skgnt @stre Rende ikke er ret bred,
i hvert fald ikke mellem yderender-
ne af de to rev, der peger lige mod
hinanden, ma broen ggres meget
lang, fordi den skal fgres op til over-
ordentlig stor hgjde over midten af
strgmlgbet af hensyn til de store
skibe, der sejler denne vej, hvilket
mé ngdvendigggre meget lange stig-
ningsstreekninger i sd stor hgjde, at
de m& udfgres som brostraekninger
selv nede pa revene, ja, selv inde pa
land. Fglgelig vil en bro over Ostre
Rende blive fantastisk dyr, ja, lige-
frem s dyr, at man slet ikke pa in-
devaerende tidspunkt kan tenke al-
vorligt p4 at bygge den, selv om det
maéske nok er teknisk muligt.

En tunnel af Kklassisk konstruk-
tion under bunden af Vestre Rende
kunne laves nogenlunde let. Men den
ville blive kolossalt dyr p& grund af
den forngdne store leengde; desuden
ville det blive vanskeligt at ventilere
den, hvilket er ngdvendigt, hvis den
skal kunne befares af biler.

En tunnel af klassisk konstruk-
tion under bunden af @stre Rende
kan formodentlig slet ikke laves,
i hvert fald ikke, hvis bundbjerg-
arterne er vandgennemtreengelige;
og den ma i bedste fald blive meget
lang, endnu leengere end tunnelen
under Vestre Rende, fordi den ma
fgres ned til omtrent 90 m dybde.
Den ma da blive fantastisk kostbar.

En tunnel under Vestre Rende ud-
fgrt af feerdigbyggede standardele-
menter, som senkes ned pad havbun-
den eller i en kunstigt uddybet rende
under havbunden og eventuelt over-
dxekket, kan laves let og desuden
ret billigt til trods for dens laengde;
leengden behgver for gvrigt ikke at
blive overvaeldende stor, da den kan
ligge hgjt og delvis indesluttet i

demningen og moler. Den kan ven-
tileres effektivt, hvis den fgres under
de sydvestlige Sprogg-puller, hvor
der let kan laves ventilationsstatio-
ner, som endda ikke behgver at
genere skibsfarten. En sddan tunnel
kan altsd umiddelbart bruges bade
af togene og bilerne.

En tilsvarende tunnel under @stre
Rende kan overhovedet ikke bygges,
fordi dybderne er for store til, at
dykkerne kan arbejde der, desuden
fordi strgmrendens sideheeldninger
er for stejle, og fordi der kan vere
for steerk strgm til, at tunnelelemen-
terne kan bringes sikkert pa plads.

Under disse omstendigheder kan
der synes at veere vaegtige grunde
til at lave en fast forbindelse over
eller under Vestre Rende, det vare
sig en bro eller en tunnel. En bro er
utvivlsomt bedst, iseer for stor tra-
fik. En tunnel af nedsankede stan-
dardelementer er rimeligvis billigst,
i hvert fald hvis den skal tjene mo-
derat stor trafik og kun trafik med
egentlige jernbanetog og biltranspor-
terende tog og dermed ogsi biltra-
fikken, men af en lavere trafikstan-
dard, end en bro kan byde pa.

En fast forbindelse over eller un-
der Vestre Rende er imidlertid ikke
nok til at eliminere den afbrydelse
af den egentlige landtrafik mellem
Ost- og Vestdanmark, som faerge-
farten repraesenterer. Den kan der-
for kun blive aktuel, hvis der ogsa
laves en fast forbindelse over Ostre
Rende eller i det mindste oprettes en
faergeforbindelse med stor kapacitet,
hyppig overfart af hensyn til korte
ventetider, iser for bilerne, og mulig-
ggrende overfgrsel af en vaesentlig
del af jernbanepersontrafikken uden
omstigningsbesvarligheder med til-
hgrende forsinkelser i fergehavnene.

I de fgrste artikler er det omtalt,
at der kan oprettes en bilfeergefor-
bindelse mellem Halsskov-halvgens
sydside og Sproggs sydside for bil-
trafik og eventuelt jernbanetrafik,
samt en anden mellem Korsgr Feer-
gehavn og Sprogg-havnen vaesentlig
for jernbanetrafik, dog ogsé biltrafik
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Moderne biltunnel, eller rettere sagt, delstykker til en sddan, under bygning
og endnu flydende pd vandet.

De indgdr nu i den nyeste af de to tunneler under skibsfartskanalen til
Houston i det sydvestlige U.S. A. (Texas). Rgrene er lavet af sammensvej-
sede, tynde stdlplader, hvori der er udstgbt tykke lag beton. Deres udvendige
diameter er 10,62 m. Deres effektive indre bredde er 6,70 m, rigeligt til to
kgrebaner for biler. Loftshgjden er 4,27 m. Rgrene er nedseenket i en forud
gravet rende pd indtil 27 m dybde og efter sammenfgjning forenet til en uaf-
brudt tunnelforbindelse. Tunnelens leengde er 918 m, hvortil kommer ram-
perne og de gvrige tilsluttende anleeg. Stigningsgradienten er normalt 58,24 0/,,.

Hele anleegget, der udfgrtes i 1949—>51, har kostet 4,86 mill. §. Det svarer
til ca. 34 mill. kr., hvilket belgb imidlertid md vurderes pd baggrund af det
hpje prisniveau ved Golfkysten.

En eventuel lignende biltunnel under Storebeelts Vestre Rende med mindre
dimensioner og udfgrt af masseproducerede standardrgrstykker af beton kan
utvivlisomt bygges for en veesentlig lavere pris pr. km, scerlig hvis rgrstyk-

kerne blot nedsenkes pd havbunden og sidestgttes af betonpaelegrupper.

ved serlige lejligheder, og eventuelt
normalt i nattimerne, hvor biltra-
fikken er for lille til at motivere op-
retholdelsen af den egentlige bilfeer-
getrafik. Hvis der laves 3 feergelejer
ved Sprogg og 2 ved Halsskov, og det
ene af Korsgrhavnens faergelejer be-
nyttes sammen med disse (af jern-
banefaergerne pa Sproggruten), bliver
der 3 par fergelejer. De kan normalt
benyttes af 3 par feerger. (Senerc
kan der eventuelt laves et ekstra
faergeleje pd hver side og indsattes
et par ekstra bilfaerger).

Faergerne kan da sejle efter en stiv
eller nogenlunde regelmassig fart-
plan med henved en halv times sejl-
tid og godt en halv times liggetid og
to timers bruttotid for en dobbelttur.
De kan da tilsammen udfgre 72
dobbeltture i lgbet af et dggn.

Hvis der bruges 4 bilfeerger og 2
togferger, kan der sejles 32 bilfeer-
geture og 16 togfergeture, altsd til-
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sammen 48 ture i dggnets 16 dagtra-
fiktimer. I de 8 nattrafiktimer kan
de 4 bilferger tages ud af drift, og
4 af de togferger, der normalt sejler
p4d Nyborgruten, kan da sejle pa
Sprogghavnen i stedet. Ogsa ved den-
de drift kan der sejles 72 ture pr.
dggn pa Sprogghavnen.

Dertil kommer turene pad Nyborg-
havnen (eller Knudshovedhavnen).
Hvis der pd denne rute bruges 4
feerger i dagtimerne og ingen i nat-
timerne, kan de sejle 16 ture. Med 6
feerger her i dagtimerne og 2 i nat-
timerne kan der sejles 28 ture. (Der
er da regnet med lidt mindre brutto-
tid pr. tur end nu, hvilket mé blive
muligt, hvis kun de hurtigste af tog-
feergerne bruges pa den lange rute).

Det giver tilsammen 100 dobbelt-
ture, skgnt bilfeergerne ikke bruges
om natten. Der er endda ikke taget
hensyn til, at der senere kan indszet-
tes 2 ekstra bilferger.

Hertil kraeves der i alt 10—12 faer-
ger i drift. Antallet af besztnings-
skift m& veere 26—32 incl. reserver.
Fergeforbindelsernes kapacitet bli-
ver da meget stor.

Til sammenligning sejles der nu i
sommertiden 10—11 feergeture alene
af DSB. De sejler maksimalt 50—55
dobbeltture. (I pasken 1955 sattes
der rekord, vistnok med 59 dobbelt-
ture en dag og 63% en anden dag.
Men fzergerne sejlede da uden ngje
hensyntagen til faste afgangstider).

Til den normale fergefart i som-
mertiden kraeves der et meget stort
antal feergebesazetninger, antagelig li-
ge s& mange, som der behgves til den
ovenfor skitserede feergefart. Tjene-
stetiden er endda meget uregelmaes-
sig og overordentlig lang for mange
skifts vedkommende. Den skitserede
feergefart vil derimod kunne udfgres
med nogenlunde lige lange arbejds-
tider, ca. 8 timer, for hvert skift.

Der synes altsd at veere mulighed
for at ggre feergeforbindelsernes ka-
pacitet meget stor, omtrent dobbelt
sd stor som nu, og det vel at maerke
uden, at feergefladden og feergeperso-
nalet behgver at forgges vaesentligt.

Den faste forbindelse via Vestre
Rende kan som sagt bygges serlig
billigt, hvis den udfgres som en tun-
nel med ringe diameter og uden an-
den ventilation end den, togene
frembringer, samt kun med et en-
kelt jernbanespor.

Et enkelt jernbanespor kan befa-
res af mange af de egentlige jern-
banetog, specielt lyntogene i mor-
gen- og aftentimerne og de lange
godstog i nattimerne, og desuden af
biltransporterende tog i dagtimerne.

En siddan tunnel kan eventuelt pa
et senere tidspunkt dubleres. De
samlede omkostninger behgver ikke
at blive urimelig store af den grund.

En anden mulighed er at udfgre
tunnelen med stor diameter, s& den
kan give plads for to jernbanespor.

En tredie mulighed er at lave en
tunnel med stor diameter og med to
jernbanespor, som er adskilt eller
kan adskilles fra hinanden ved et
gelender, og hvoraf det ene er ned-
stgbt i en betontracé, som kan be-
fares af biler, og som er bred nok
til at kunne tage to raekker biler. Den
kan f. eks. veere 5,6 m bred ligesom



Lillebeaeltsbroens og Storstrgmsbro-
ens vejkgrebaner. Denne tunnel kan
da i nattimerne bruges som ren jern-
banetunnel og i dagtimerne bade som
jernbane- og vejtunnel, idet den ene
side udnyttes til togtrafik, ganske
vist kun pé et enkelt spor, men dog
alternerende, dobbeltrettet trafik,
medens den anden side af tunnelen
udnyttes til biltrafik og stadig for
dobbeltrettet trafik.

En sddan kombineret jernbane- og
vejtunnel ma have udvidelser et par
steder af hensyn til overhalingsplads
for bilerne. Den ma ventileres, og
det ikke blot fra begge ender, men
ogsd fra en ventilationsskakt om-
trent midtvejs.

Det er som sagt muligt at venti-
lere den, hvis den fgres ad en rute,
der passerer den sydvestligste ende
af Sproggpullerne, idet ventilations-
skakten kan placeres der. I si fald
ma den fgres ad en sydlig noget buet
rute, der bliver noget lsengere end
den direkte rute.

En sddan tunnel bliver temmelig
dyr, selv om den udfgres af feerdig-
stgbte elementer af forspsendt beton,
som blot legges pd havbunden, eller
som kun delvis nedgraves i bunden,
idet de sidestgttes ved betonpeele-
grupper. — Dens pris vil méaske bli-
ve omtrent lige s& stor som prisen
for en bro; i s& fald ma en bro na-
turligvis foretrsekkes.

En fjerde mulighed er at ngjes
med at lave en enkeltsporet tunnel
eller to — og senere supplere den
eller dem med en bro.

Den enkeltsporede Sprogg-—Fyn-
tunnels kapacitet stir nogenlunde
mal med de omtalte Sprogg-—Sjeel-
land-feergeforbindelsers kapacitet,
safremt togtrafikken kan afvikles
programmeaessigt.

Erfaringerne med Storstrgmsbro-
en, der kun har et enkelt jernbane-
spor og en bilvej med kun 5,6 m
kgrebanebredde samt cyklesti, kan
maéske tyde pa, at den omtalte tunnel
kan fungere tilfredsstillende og gg-
re god fyldest. Igvrigt opretholdes
Korsgr—Nyborg-fergeruten, og feer-
geturenes antal her kan forgges med
kort varsel, hvis uheld indtreeffer.

Men néar biltrafikken med tiden
bliver meget omfattende, vil det ma-
ske veere utilfredsstillende at lgbe an

Moderne bilbro, en omtrent feerdig hengebro.

Det er den nye bro over Puget Sound ved Tacoma i det mordvestlige
U.S. A. (Washington). Midterfaget er 854 m langt, og de to sidefag er hver
godt 335 m lange, hvilket tilsammen giver 1.525 m; dertil kommer mindre fag
ved landtilslutningerne, sd@ brokonstruktionens samlede leengde er 1.823 m.
Broen er 18 m bred regnet mellem kabelmidterne, og selve brobanen er pro-
Jileret med fire kgrebaner for biler. Hovedpillerne er funderet pd istidsaflejret
materiale i henholdsvis 53 og 68 m dybde. Deres partier under vandlinien
stammer fra den tidligere Tacomabro, hvis meget smalle og spinkle brobane
undertiden svingede steerkt og sluttelig rev sig fra berekablerne. Pillerne var
dimensioneret sd solidt af hensyn til mulige pdsejlinger af store skibe, i drift
med tidevandsstrgmmen, at de kunne beere den langt sverere nye bro.

De mye anleg, der udfgrtes i 1948—50, har kostet 13,6 mill. §. Hoved-
pillernes parti under vandlinien og landtilslutningerne kan efter samme tids
prisniveau vurderes til mellem 3 og 3,5 mill. §, sd@ hele anleggets byggevcerdi
kan scettes til omkring 17 mill. §. Det svarer til ca. 117 mill. kr., hvilket belgb
imidlertid mad vurderes efter det hgje prisniveau ved Stillehavskysten.

En eventuel lignende bilbro over Storebeelts @Dstre Rende med mindre
dimensioner af de store fag kan utvivlsomt bygges for en vasentlig lavere
pris pr. km, bl. a. fordi dens midterfag faktisk kan overspende hele den

dybe del af strgmlgbet.

pa, at samtlige biler skal fgres gen-
nem den ene smalle tunnel. — Man
kan da enten dublere den eller sup-
plere den med en tunnel med det
stgrre profil og plads til en bilvej
med to kgrebaner og desuden jern-
banespor og i stand til i dagtimerne
eller ved specielle lejligheder at kun-
ne bruges som bilve] med 3 kgre-
baner. Eller man méa supplere den
med en bro.

Et sddant tunnel- eller broanlseg
via Vestre Rende kan afvikle langt
stgrre trafik, end den omtalte feerge-
forbindelse via @Ostre Rende kan af-
vikle. For sd vidt repreesenterer det
en ungdvendig overdimensionering af
det ene led i trafiksystemet.

Det kan imidlertid komme til fuld
nytte i samspil med en fast forbin-
delse over eller under Ostre Rende.

Det store mal mé netop veere en
uafbrudt fast forbindelse helt mel-
lem Sjeelland og Fyn, hvilket forud-
sxetter, at der ogsd udfgres en fast
forbindelse over (eller under) Ostre
Rende.

Det ma pointeres, at en fast for-
bindelse via @stre Rende aldrig vil
kunne fa synderlig stor direkte be-
tydning for jernbanetrafikken. Thi
den skitserede faergeforbindelse mel-
lem Sjelland og Sprogg kan fa si
stor kapacitet, at godsvognene kan
overfgres i naesten ubegraenset om-
fang og normalt uden forsinkelser.
Desuden kan samtlige personvogne
overfgres, tilmed si hurtigt, at faer-
geturen kun bevirker ganske lidt
leengere rejsetider end dem, en bro-
forbindelse muligggr; forskellen vil
kun andrage Y4—%¥% time, veesentligt
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afheengigt af, hvor vidt togene kan
kgre om bord pa& fergerne og fra
borde ved egen kraft.

Derimod kan en fast forbindelse
via @stre Rende f4 meget stor betyd-
ning for biltrafikken, og det vel at
merke bade for lastbil- og person-
bil-trafikken. Bilerne spilder nemlig
i de fleste tilfelde megen tid med at
vente i feergehavnene, til feergerne
sejler, og desuden med at kgre om
bord og fra borde, hvilket ofte tager
temmelig lang tid.

Biltrafikken har nu mindre om-
fang og betydning end jernbanetra-
fikken. Men til gengeeld er den 1
rivende vaekst. Det er naturligvis
ikke muligt at forudsige, hvor meget
den vil tiltage. Men man kan maske
f4 en forestilling herom ved at be-
tragte forholdene i U.S.A. Her for-
delte »inter-city«-trafikken, altsa
fjerntrafikken, sd vidt det drejede
sig om persontrafikken, sig sdledes
i 1954: Personbiler 87,0 pct., jernba-
netog 5,0 pct., fjernrutebiler 4,8 pct.
og flyvemaskiner 3,2 pct. af det sam-
lede antal personkilometer. — Talle-
nes absolutte stgrrelse fremgar af,
at personbilernes befordringsarbejde
androg 828 milliarder personkilome-
ter, togenes 47 milliarder, rutebiler-
nes 45 milliarder og flyvemaskiner-
nes 31 milliarder personkilometer.

Biltrafikken via Store Beelt vil
neppe i1 leengden kunne afvikles
af nogen som helst faergefart, selv
om der sejles med korte tidsafstande.
Man kan ganske vist bremse bil-
trafikkens udvikling ved at opret-
holde meget hgje fergetakster. Men
det kan ikke vere nogen god lgsning
for samfundet.

Biltrafikken afkaster allerede nu
overordentlig store belgb til staten
hvert ar. I fremtiden vil det utvivl-
somt dreje sig om langt stgrre belgb.
Disse kan skabe gkonomisk grundlag
for virkeligggrelsen af en fast for-
bindelse over Ostre Rende, som di-
rekte kan tjene biltrafikken, men
indirekte ogsd togtrafiken, fordi den
vil friggre feergelejer og feerger, som
kan mere end fordoble togfergefor-
bindelsernes kapacitet.

Dermed melder problemet sig for
alvor om en bro over @stre Rende,
som sagt, idet det ikke kan under-
streges steerkt nok, direkte af hen-
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syn til biltrafiken, og indirekte, men
i lige s hgj grad, af hensyn til tog-
trafikken, s ogsd den kan blive helt
gennemgiende, hurtig og behagelig
for samtlige togrejsende.

Det er tidligere sagt, at det vil
blive overordentligt vanskeligt og
enormt dyrt at lave en bro over
Ostre Rende, dels fordi nogle af bro-
ens piller m& funderes pd meget stor
dybde, dels fordi nogle af brofagene
mé ggres meget lange, og dels fordi
den frie gennemsejlingshgjde under
broen ngdvendigvis mé vaere si stor
over midten af brolgbet, at broen méa
have meget lange stigestraekninger
fra begge sider og for stgrstedelen
i s& stor hgjde, at de ma udfgres
som brokonstruktioner selv pd Hals-
skov Rev og Sprogg Rev, ja, endog
pa lange streekninger over Sjselland
og Sprogg.

Dette gaelder imidlertid kun for en
jernbanebro og for en kombineret
jernbane- og vejbro. Derimod geel-
der det ikke for en ren vejbro. For
en vejbro stilles der kun moderate
krav til stigninger, baereevne m. m.
og dermed til naturforholdene.

Tilfeeldet vil, at de for @Ostre Rende
ed ejendommelige naturforhold netop
er gunstige, ja neesten ideale for en
vejbro, stik modsat af, hvad de er for
en jernbanebro. — Dette skyldes en
hel raekke omstaendigheder.

Allerfgrst stigningerne. Det er jo
velkendt, at DSBs stgrste tilladelige
stigning for hovedbaner er 100/y,. I
og for sig er der ikke tekniske hin-
dringer i vejen for at lave nye bane-
anleeg med endnu stgrre stigninger;
men nar disse anleeg skal indgd som
et led i Statsbanenettets stamlinie,
vil de medfgre store géner for drif-
ten, fordi togene da mé ggres meget
kortere eller trakkes af nye, langt
kraftigere lokomotiver udelukkende
af hensyn til Storebeeltsstraekningen,
der kun vil udggre en lille del af de
straekninger, som togene ma gen-
nemkgre uden lokomotivskifte. Dog
skal det bemerkes, at lyntogene og
enkelte andre tog godt kan Klare
stigninger, der er vaesentlig over 10
0/00, seerlig hvis togene kan kgre ind
pa stigestreekningen med store be-
gyndelseshastigheder.

Imidlertid kan bilerne klare langt
stejlere stigninger uden vanskelig-

heder. Dette gzlder endda samtlige
biler, selv rutebilerne og lastbilerne.

I mellemkrigsarene plejede man at
udfdre steerkt trafikerede broer og
tunneler med stigninger pa 30—40
0/o0 (ifr. 25 0/gp p& ramperne til
Knippelsbro og Langebro) og mindre
trafikerede broer og tunneler med
stigninger pd op til 40—60 0/qq, i til-
felde, hvor stigningerne influerede
pa bro- og tunnelleengderne og der-
med pd omkostningerne. Fremtidige
anleg kan godt udfgres med adskil-
ligt stejlere stigninger, navnlig i be-
tragtning af, at den samlede stigning
ikke forgges af den grund. Fremti-
dens biler far nemlig langt kraftigere
motorer end fortidens biler.

Udviklingen mod kraftigere moto-
rer kan illustreres af det eksempel,
at de to almindeligste biltyper, Ford
og Chevrolet, for ca. 30 ar siden var
udstyret med motorer, der maksimalt
kunne udvikle henholdsvis 22 og 26
hk. Nu udvikler begge disse bilmeaer-
kers standardmotorer 162 hk. Disse
eksempler er typiske. Bilernes he-
stekraftforggelse er endda foregaet i
mere rivende tempo i nyeste tid end
nogen sinde tidligere; og der er in-
gen grund til at tro, at denne udvik-
ling er ndet til ende med 1955.

Dertil kommer, at de nye biler i
stedse stigende grad udstyres med
hydrauliske gear. Disse kan da ikke
blive det mindste generet af brostig-
ninger pa f. eks. 50—60 0/49, ndr den
samlede stigning kun bliver 50—70 m.

Det kan fd meget stor betydning
for udformningen af en bro over
Ostre Rende. Dette farvand er jo
meget smalt, hvis det regnes mellem
Halsskov Rev og Sprogg Ostrev,
f. eks. mellem 6 m kurverne. Det er
let og billigt at fgre deemninger fra
kysterne ud til denne dybde. Sa-
danne deemninger indskraenker endda
ikke strgmprofilet veesentligt.

En bilbro over @stre Rende be-
hgver for si vidt kun at blive 2—215
km lang; men ganske uanset dybde-
forholdene ma broen veere si lang,
at den med stigninger pa hgjst 50 0/,
eller deromkring kan fa fri gennem-
sejlingshgjde pa 67 m under den
midterste del og fglgelig omkring 70
m brobanehgjde. Tilfeldet vil, at
den herfor forngdne broleengde ogsa
skal veere 2—2% km.

(Fortseaettes).



Kongres i
Norsk Lokomotivmands Forbund

I dagene 15., 16. og 17. juni 1955 afholdt Norsk
Lokomotivmands Forbund sit 52. ordingere lands-
mgde i gymnastiksalen pa Narvik Tekniske Hgj-
skole.

I mgdet deltog 61 repraesentanter fra de forskel-
lige distrikter og 11 medlemmer af Centralstyret
samt som geester repraesentanter fra broderorgani-
sationerne i Sverige, Finland og Danmark og for-
skellige geaester fra indlandet, deriblandt distrikts-
chefen for Narvik distrikt og repreesentanter for
Norsk Jernbaneforbund og landsorganisationen.

Trafikministeren, statsrdd Varmann og general-
direktgr Stokke var begge indbudt til landsmgdet,
men blev forhindret i at give mgde.

Formanden, M. Heggestad, abnede landsmgdet
og bgd repraesentanter og gaester velkommen. Han
udtalte sin glede over, at det var lykkedes at fa
lagt et landsmgde sd hgjt mod nord som Narvik og
tilfgjede, at det ganske vist var sket med en for-
sinkelse pa 41 ar, idet landsmgdet i Stavanger 1913
besluttede, at landsmgdet i 1914 skulle afholdes i
Narvik, men altsa fgrst kom dertil i 1955. Forsin-
kelsen skyldtes, udtalte Heggestad, 2 verdenskrige
med langvarige efterveer, men han ville dog mene,
at ingen af deltagerne ville veere snydt med for-
sinkelsen, idet Narvik i dag er en helt anden og
langt stgrre og driftigere by, end den var i 1914.
Eksempelvis har Narvik i dag et af Europas hyper-
moderne anlaeg for transport og lastning af den
malm, som giver byen sit rige liv.

I sin beretning kom Heggestad bl. a. ind pa de
aktuelle lgnspgrgsmal og udtalte, at lokomotivper-
sonalet selvfglgelig ikke var interesseret i noget
kaplgb mellem priser og lgnninger, og han rettede
en tak til regeringen for det arbejde, som allerede
er gjort for at holde priserne i skak. Imidlertid er
tjenestemaendenes lgnninger kommet ud af takt
bade med priser og lgnninger i det private erhverv,
men da skaevhederne allerede er erkendt fra stats-
magtens side, var der grund til at tro pa, at de ville
blive rettet ved de kommende lgnforhandlinger.

Heggestad bergrte ogsa det arbejde, som ggres
for at opna en anden og mere rationel forhand-
lingsordning for tjenestemandene, bl. a. tidsbe-
stemte Ilgnoverenskomster i lighed med det, som
finder sted i det private erhverv; ogsa her er der
grund til at tro pa en fornuftig lgsning af spgrgs-
malet.

I debatten om den omfangsrige beretning havde
et stort antal repraesentanter ordet, og der blev
stillet adskillige forslag i tilslutning til beretningen,
og det skal her navnes, at et forslag om at forsgge
pa at skaffe tjenestemandene i Oslo et stedtilleg
blev vedtaget.

Igvrigt fremgik af sdvel beretning som ind-
sendte forslag, at vore norske kammeraters pro-
blemer stort set er de samme som vore.

Beretningen blev, efter en langvarig debat, en-
stemmigt godkendt.

Regnskaberne blev ligeledes enstemmigt god-
kendt efter en debat, der hovedsageligt drejede sig

om omkostningerne ved fagbladet, som adskillige
fandt var for store, men ingen gnskede dog allige-
vel, for at fa nedsat omkostningerne, at bladets
standard skulle forringes.

Heggestad omtalte igvrigt i den forbindelse, at
han gik med planer om at stille en af bladets spalter
til réddighed for lokomotivmaendenes hustruer til
udveksling af tanker og meninger, en ide som han
mente ville sld godt an.

Landsmgdet vedtog en kontingentforhgjelse pa
1 kr. pr. medlem pr. maned og bevilgede 10.000 kr.
til oplysningsarbejdet i landsmgdeperioden (2 &r).
Ligeledes vedtoges at forhgje forsikringskassens bi-
drag ved medlems dgd fra 800 kr. til 1.000 kr. og
ved medlems hustrus dgd fra 600 kr. til 800 Kkr.

Af andre forslag, som blev vedtaget, skal naev-
nes fglgende:

Et forslag om nedsattelse af et udvalg pa 3
medlemmer, der skal beskaftige sig med de fglger
den fortsatte elektrificering og motorisering vil fa
for lokomotivfyrbgdere og lokomotivfyrbgderaspi-
ranter samt et forslag om @ndring af uddannelses-
reglerne for lokomotivfyrbgderaspiranter tagende
sigte pa en bedre og mere alsidig veerkstedsuddan-
nelse.

Neste landsmgde vedtoges det at henlsegge til
Kristiansand.

Til formand genvalgtes M. Heggestad, til sekre-
teer genvalgtes O. Anfinsen og til nsestformand ny-
valgtes B. Howde.

Pa hjemrejsen fra Narvik indtraf en sjselden
heendelse, som man i hvert fald ikke kunne have
oplevet pa en dansk banestraeekning. Haendelsen kan
1 virkeligheden betegnes som en tragedie, idet den
gjorde en knap % ar gammel bjgrneunge moderlgs.

Toget vi rejste med fra Narvik mod Stockholm
fgrtes af lokomotivigrer Herbert Jakobson, Lulea,
og havde netop passeret Lina elv umiddelbart nord
for Gillivare, da lokomotivfgreren i det regndisede
vejr bemaerkede en bjgrn, som cirka 100 m fremme
luntede afsted midt i sporet.

Samtidig med at togets bremser blev sat i funk-
tion, blev der afgivet uophgrlige flgjtesignaler fra
lokomotivet, men bjgrnen reagerede blot ved at gge
sin hastighed uden sans for at springe ud til siden,
hvilket selvsagt ville have vaeret dens redning.

Da bremseafstanden var for kort til at ned-
bringe togets hastighed, blev resultatet nu, at bjgr-
nen, som var en cirka 3-arig hun pa rigeligt 100 kg,
blev pakgrt og draebt.

Samme hunbjgrn havde dagen i forvejen i skove-
ne omkring Gallivare nzer skreemt livet af 4 mand,
som var ude pa landmaling. Bjgrnen som pa det
tidspunkt var ledsaget af sin unge havde varet
aldeles rasende, og den var gaet til angreb mod de
4 mand, som med hjertet i halsen var flygtet i
stgrste hast, hvorefter bjgrnen luntede leengere ind
i skoven fulgt af sin unge, der altsd nu er moderlgs.
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DLFs medlemskursus 1955

Deltagerne mgdte sgndag den 22. maj 1955 pa
feriehjemmet i bidende kulde, skgnt der kun var
en méned til midsommer.

Til stede var hovedbestyrelsens formand, E.
Greve Petersen og hovedkasserer Kai Svendsen
samt kursuslederen J. V. Christiansen og gruppe-
lederne Carl Schmidt og Gunnar Rasmussen.

Efter kursuslederens velkomst inddeltes delta-
gerne i grupper og lejligheden benyttedes til at ud-
dele kursusets tillids-job. Greve Petersen abnede
derpd kursuset, idet han fremkom med nogle be-
tragtninger om foreningens arbejde og sluttede med
at gnske deltagerne held og lykke med kursus-
arbejdet.

Neeste morgen gik vi i gang med det egentlige
gruppearbejde, som var lagt i meget stram plan,
begyndende hver morgen kl. 8,30 og fgrst slut kl.
21,30 om aftenen afbrudt af de forngdne spise-
pauser.

Deltagerne blev hurtig kendt med hinanden, og
der opstod et glimrende kammeratskab, som méa
forventes at vare lang tid fremover.

Mandag holdt hovedkasserer Kai Svendsen et
foredrag om »Foreningens gkonomi«. Han gennem-
gik foreningens 7 forskellige fonds og behandlede
emnet s& omhyggeligt, at yderligere forespgrgsler
ikke var ngdvendige. I en diskussion senere frem-
kom dog talsmeend for at henlseegge kongressen til
feriehjemmet i lighed med foreningens kursus. Det
ville styrke Reservefonden som stadig er vort smer-
tensbarn.

Onsdag formiddag havde kursuset besgg af hr.
kontorchef T. K. Holmflet, der er Generaldirektora-
tets ekspert i tjenestetidssager. Hr. Holmflet holdt
et foredrag med titlen »Tjenestetidsregler«. At em-
net interesserede kursisterne beviste den omfattende
debat, der fulgte foredraget. Man konstaterede den
store elasticitet, hvori »tjenestens tilretteleeggelse«
er anbragt, og der gnskedes bestemte definitioner
af forskellige udtryk som benyttedes her.

I de sidste dage bedredes vejret, hvad kursus-
lederen igvrigt havde spdet allerede i sin velkomst.

Torsdag sluttede kursuset med en kammerat-
skabsaften, hvor vor udmerkede »madmor«, frk.
Petersen, udover den kendte feriehjemsforplejning
havde kraeset seerlig op.

Kursisterne talte for organisationen, kursus- og
gruppelederne og feriehjemmets stab, hvorefter del-
tagerne en bloc overrakte hovedbestyrelsen deres
kampfondsandel til gavn for oplysningsarbejdet. Et
lokalt festudvalg tradte nu til og bistdet af musi-
kalske deltagere skabtes et par forngjelige timer,
til kursuslederen kl. 23,30 sluttede kursuset.

Neaste morgen skiltes deltagerne med bevidst-
heden om at have faet mere kundskab om de pro-
blemer som en lokomotivmand kan blive stillet
overfor. Aa. Tarpg.
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Er det rationalisering?

Der bliver sagt og skrevet meget om rationali-
sering, og mon der ikke er forskellige opfattelser
med hensyn til dette ords betydning.

Jeg har faet det indtryk, at ordet rationalisering,
i hvert fald for 2. Distrikts vedkommende betyder:
»stgrre arbejdsydelse for den enkelte til den samme
lgn«.

Set fra et forretningsmeessigt synspunkt er der
vel ikke noget at sige til det, det er vel kun natur-
ligt, nar bare arbejdet holdes indenfor de naturlige
rammer, men her er det gmme punkt.

Onsdag den 18. maj 1955 fremfgrte jeg tog 403
Te—Sdb. I Lundtoft fik jeg mundtlig besked om,
at Mo-vognen skulle kgre skyder i tog 38 efter ank.
til Sdb., og at jeg skulle fglge med til Te og derfra
med vognen kgre forspand tog 405 Te.—Sdb., da
dette skulle fremfgres af en Mp-vogn. Ved ankom-
sten til Gst. bad jeg den fungerende stationsbestyrer
meddele ming. 2, at jeg kun ville kgre den nsvnte
tur efter skriftlig ordre. Her fik jeg den besked, at
Sektionen allerede havde veeret i forbindelse med
ham og havde bedt ham om at fa mig til at tage
turen. da der ikke kunne skaffes nogen lokomotiv-
fgrer andre steder, og der henstod 400 tons i Te og
ventede pa at blive befordret. Da sagen saledes tog
sig ud som en ngdsituation, gik jeg med til at kgre
turen og sendte en venlig tanke til vor lille bog om
kundebetjening og trafikerhvervelse, idet jeg fandt,
at her var et af de tilfaelde, hvor en lokomotivmand
kunne og burde ggre en indsats.

Efter at have kgrt turen plus den ordineere tje-
neste indsendte jeg rapport med fglgende bemeerk-
ning: »Efter anmodning fra ming. 2 har jeg ekstra-
ordinert kgrt skyder tog 38 — forspand tog 405
Sdb.—Te.—Sdb. Overtid herved 2 timer 31 min.,
som jeg forventer erstattet med frihed«.

Selv om det er DSB, det galder, md man vel
have lov til at ga ud fra, at den ene villighed er den
anden vaerd, men den opfattelse ggr sig abenbart
ikke geldende inden for 2. Distrikts omréde, idet
jeg kun opndede at blive en erfaring rigere. Man
gjorde sig ikke den ulejlighed at svare pa rapport-
bemerkningen.

Her skal det lige anfgres, at Sdb. st. bagefter
oplyste mig om, at det ikke var ming. 2, men insp.
4, der havde anordnet turen, men jeg kan ikke se,
at det ggr sagen bedre, serlig da der nu foreligger
meddelelse fra ming. 2 om, at samme tur kan til-
lyses efter behov for befordring af vogne og skal
kgres af lokomotivfgreren for tog 403.

Det bliver ofte fremheevet, at vi alle ma veere
med til at forbedre samarbejdet, men mon det sa
ikke er tanken, at metoden skal vere en anden end
i det her naevnte tilfeelde?

Jeg sender igen en tanke til vor lille bog og far
den ide, at Generaldirektoratet har begéet en fejl
ved ikke at forsyne de eksemplarer, der er havnet
1 administrationskontorerne med en afhandling om
personalebehandling.



Maskindepotet her modtager »maskin- og per-
sonalebenyttelse« for torsdag den 16. juni 1955,
hvoraf det fremgar, at Sdb. tur 116 P 2. dag (samme
tur som i fgrste tilfeelde) skal fremfgre seertog 6406
Sdb.—Te. retur. Pass. tog 405. Sa spgrger man uvil-
kéarligt sig selv: »Er der ikke noget, der hedder fast
tur mere, kgrer vi alle i reserven?«

En gang kunne den slags end ikke teenkes, nu
forekommer det om ikke dagligt sd dog hyppigt.

Her i Sdb. har vi et skoletog (tom Mp-vogn) til
Rinkenas. Det er ikke ualmindeligt, at man far den
besked, at toget skal fortseette til Te. som sartog
for befordring af vogne. Er det med DLF’s vidende
og samtykke, at ming. 2 foretager den slags?

Vi har her en fast tur, som er godkendt, men sa
vidt mig bekendt ikke med tilfgjelser, hverken af
den ene eller den anden art.

Er det kun her i Sdb., udviklingen har taget en
sa& uheldig retning, eller er det ogsd galt andre
steder? Hvis det er tilfeeldet, tror jeg modstanden
mod rationaliseringen vil vokse, og resultatet bliver
modsat det forventede.

A. K. Skott, lokomotivfgrer,
Sgnderborg.

Statsbanernes driftsindtegter og
driftsudgifter 1954/55

I forhold til 1953/54 er indtegten af personbe-
fordringen, ca. 265,9 mill. kr., steget med ca. 9,5
mill. kr. Af denne stigning falder ca. 1,2 mill. kr.
pa Statsbanernes rutebildrift og ca. 1,0 mill. kr. pa
overfgrsel af motorkgretgjer direkte pa ferger og
skibe.

Ved sammenligning af indtezegten mellem de 2
ar bgr hensyn tages til, at der fra 1. november 1954
(for Kgbenhavns bybanes vedkommende fra 1. de-
cember 1954) gennemfgrtes takstforhdjelser for
person- og stykgodsbefordring.

Indteegten af godsbefordringen, ca. 169,7 mill.
kr., er steget med ca. 8,0 mill. kr. Indteegten af
postbefordringen, ca. 18,6 mill. kr., er faldet med
ca. 0,1 mill. kr. og forskellige andre indtaegter, ca.
21,9 mill. kr., er faldet med ca. 0,1 mill. kr.

Alt i alt er driftsindtegterne, ca. 476,2 mill. kr.,
steget med ca. 17,2 miil. kr.

De egentlige driftsudgifter, ca. 497,2 mill. kr.,
er steget med ca. 18,3 mill. kr.

Af stigningen falder ca. 18,0 mill. kr. pa lgn-
konti og skyldes de pr. 1. april 1954 udbetalte nye
lgntilleeg ifglge seerlig lov samt forhgjelse af regu-
leringstilleeget.

Af de 18 mill. kr. falder ca. 2,4 mill. kr. pa
feerger og skibe og ma bl. a. henfgres til det mer-
forbrug af personale, som den forggede sejlads har
ngdvendiggjort.

Brendselsudgiften har veret ca. 2,2 mill. kr.
mindre end aret fgr, og udgiften til vedligeholdelse
af anlaeg (herunder ogsa rullende materiel og faer-
ger) er faldet med ca. 3,8 mill. kr.

Driftsresultatet, et underskud pa ca. 21,0 mill.
kr., er herefter ca. 1,1 mill. kr. darligere end i fjor.

Det samlede regnskabsmazssige resultat af drif-
ten under medregning af afskrivning og forrent-

ning, der er steget med ca. 5,1 mill. kr., bliver, at
der i 1954/55 er et underskud pa ca. 72,2 mill. kr.,
medens der i 1953/54 var et underskud péa ca. 66,0
mill. kr.

April—marts Atvigelser
1954/55 1953/54

Personbef. .. 265.930.000 256.430.000 9.500.000
Gods- og krea-
turbef. . 169.740.000 161.770.000 7.970.000
Postbefordr. 18.580.000 18.690.000 -+ 110.000
Andre indt. . 21.950.000 22.090.000 —=— 140.000
Indt. 1 alt ... 476.200.000 458.980.000 17.220.000
Driftsudg. .. 497.230.000 478.910.000 18.320.000
Driftsoversk. —21.030.000 =—19.930.000 —=-1.100.000
Afskrivning . 18.760.000 16.700.000 2.060.000
Forrentning . 32.430.000 29.350.000 3.080.000
Statens tilskud
til driften .. 72.220.000 65.980.000 6.240.000

Tillidsmandens arbejde

Det er ofte de sma ting, der sluger tiden. —
Adresse pa en institution eller en tillidsmand? —

Septemberforliget? — Ferieloven? — Arbejderbe-
skyttelsesloven? — Er den A-kasse anerkendt? —
Overflytningsregler? — hvor og hvornar? — og

masser af andre problemer skal lgses hver dag —
ofte pr. telefon, hvor det sid netop drejer sig om at
have opslagsmaterialet ved handen.

Man finder den pagasldende lov frem. — Mon
den nu ikke er for gammel? — Er der sket @&n-
dringer? Der kgbes et nyt eksemplar. — Tiden gar.

Tillidsmandens veerktd).

I Fagorganisationernes Hindbog, der er en arlig
a jour-fgrt opslagsbog, har tillidsmanden den sam-
ling arbejdsmateriale, der sammen med den faglige
overenskomst og tarif, er grundlaget for hans ar-
bejde, nemlig alle de retningslinier, der er givet for
arbejdsmarkedet — forholdet arbejder og arbejds-
giver imellem — i form af love — forordninger —
aftaler — overenskomster — faglige retsregler —
tariffer — statistik — samt adressemateriale over
organisationer — samarbejdsudvalg- og skoler —
institutioner — rdd — navn — m. m.

Fagorganisationernes Hindbog er samlet af til-
lidsmend — til brug for tillidsmeend. Den fylder
ikke mere, end man let kan have den i sin mappe.
Den er en fortrinlig hjelp i det daglige organisa-
tionsarbejde pa arbejdspladsen, i studiekredse,
klubber, samarbejdsudvalg, ved forhandling og
mgder, blot skal man huske at forny héndbogen
hvert ar, nar den ny reviderede og a jour-fgrte ud-
kommer, og det kan man sikre sig ved at bestille
den i abonnement til 15 kr. -+ porto inden den 15.
august.

11. &rgang udsendes i oktober 1955, og den tryk-
kes kun i det oplag, der er forudbestilt gennem or-
ganisationerne eller direkte til Fagorganisationernes
Hdndbog, Rosengrns Alle 42—44, Kgbenhavn V.

Spgrgsmalet er ikke om den bruges hver dag,

een gang om ugen eller maneden, — men kun

om man har den, nar den skal bruges —.
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Tak

Vor hjerteligste tak for venlig deltagelse ved vor
gode, kerlige mand og far, pens. lokomotivfgrer P. V.
Jensens sygdom, dgd og begravelse.

Tak for &resvagten og fanens tilstedeveerelse.

Roskilde, den 22. juni 1955.
Lili Jensen, Erling og Henning.

PE\RS

Forfremmelse til elektrofgrer (13.1lkl.) efter ansggning
pr. 1-6-55.
Lokomotivfyrbgder:
B. Holm, Kgge, i Enghave.

Forflyttelser efter ansggning pr. 1-7-55.
Lokomotivfgrerne (11. 1kl.):
C. Fagerbgl, Aalborg, til Kgbenhavn Gb.
C. B. M. Revald, Helgoland, til Aalborg.
J. R. Larsen, Kgbenhavn Gb., til Helgoland.
H. P. O. Hansen, Hillergd, til Kgbenhavn Gb. (med
ophgr af funktion som depotforstander).

Lokomotivfyrbgderne:
V. Olsen, Nastved, til Odense.
T. S. J. Hansen, Roskilde, til Esbjerg.
P. D. Jgrgensen, Gedser, til Neaestved.

Ansat som lokomotivfyrbgdere pr. 1-7-55.
Lokomotivfyrbgderaspiranterne:
. Hougaard, Aarhus, i Kgbenhavn Gb.
. Andersen, Kgbenhavn Gb., i Kgbenhavn Gb.
W. Jensen, Kalundborg, i Roskilde.
A. C. Skov, Korsgr, i Kgbenhavn Gb.
. P. Frederiksen, Kgbenhavn Gb., i Kgbenhavn Gb.
. A. Melgaard, Kgbenhavn Gb., i Kgbenhavn Gb.
. L. Jensen, Esbjerg, i Kgbenhavn Gb.

W W

Trdadt uden for nummer efter ansggning.
Lokomotivfgrer (11. 1kl.):
E. T. V. Holm, Kgbenhavn Gb. fra 15-8-55 til 14-8-56.

Rettelse.
Forflyttelsen af lokomotivfyrbgder B. Holm, Kgge,
til Kgbenhavn Gb. pr. 1-6-55 er annulleret.

Dgdsfald.
Lokomotivfgrer A. A. Mgller, Viborg, er afgaet ved
dgden den 15-6-55.

Dgdsfald blandt pensionister.

Pensioneret lokomotivfgrer P. V. Jensen, Skovbo-
vaengets Alle 25, Roskilde. Dgd den 16-6-55.
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Byttelejlighed
Aarhus—Kgbenhavn.

I Aarhus haves 3l varelse med fjernvarme og
brusebad, leje kr. 81,70 | kr. 35,00 a conto for varme,
gnskes byttet med 2 a 2% verelse med eller uden
varme i Kgbenhavn.

Pens. liniemester F. Aggerholt.
Hejbergsgade 3, 3., Aarhus.

Statsbanepersonalets Sygekasse

Jernbanelage N. P. Nielsen (2 c. laegedistrikt), Ve-
sterbrogade 69, er bortrejst fra 27/6—23/7 d. a.

Hans praksis varetages i naevnte tidsrum af: Dr.
K. Effersge, Vesterbrogade 82, dr. F. B. Fabricius, Ve-
sterbrogade 90, dr. K. Iversen, Frederiksberg Alle 28,
dr. M. Nathan, Vesterbrogade 82, og dr. J. Qllgaard,
Valdemarsgade 19.

(Sygebesgg anmeldes pa tlf. Vester 3005 mellem
kl. 8—9).

Jernbaneleege H. Tange Jessen, 5 A. laegedistrikt,
Ndr. Fasanvej 180, er bortrejst fra 1/7—31/7 d. a.

Hans praksis varetages i naevnte tidsrum af lsegerne
N. H. Buch og Jgrgen Nannestad, der afholder kon-
sultation i jernbanelagens konsultationslokale.

Konsultationstid: Daglig kl. 13—14, fredag tillige
kl. 18—19.

Jernbanelaege A. Schulze, Kbh,,
18/7—6/8 d. a.

Hans praksis varetages i navnte tidsrum af lsege
Sgltoft-Jensen, der afholder konsultation i jernbane-
leegens konsultationslokale til ssedvanlig tid.

er bortrejst fra

Turistsektionen meddeler . . .

. s& er det snart ved at veere sidste frist, hvis De
vil med pa tur i ar. Flere af efterdrets ture er lige ved
at veere overtegnede.

Tur 7. Vandreturen i Jimtlands fjcelde. 20/8—29/8.
160 kr. En aldeles pragtfuld tur gennem nogle af Sveri-
ges skgnneste egne med rygsaek og vandrestgvler. Ikke
anstrengende. Anbefales selv for ugvede vandrere.

Tur 60. Ostrig og Jugoslavien. 4/9—24/9. 840 kr. Prgv
noget nyt. Tag til Jugoslavien, medens det endnu er
friskt og nyt, inden det bliver alt for overrendt. Her
finder De naturskgnhed og ejendommeligt folkeliv. Her
mgder De Orienten med moskeer og bazarer. Turleder,
tass. G. Vadstrgm.

Tur 62. Rhinturen. 11/9—19/9. 315 kr. Den billige,
men alligevel interessante tur til de gamle byer langs
Rhinen, sejlturen pa floden langs vinbjergene.

Tur 63. Hamburg og Harzen. 11/9—18/9. 195 kr. Den
allerbilligste udenlandsrejse. De ser den moderne og
livlige by Hamburg og det dejlige Harzen, gennem
mange ar et af danskernes fgrste mal for udenlands-
rejser.

Tur 65. Paris—Nice—Rivieraen. 4/9—17/9. 530 kr.
Frankrig er desveerre ved at blive dyrt, men hvor er
det stadig et dejligt rejseland. De vil ikke fortryde
denne tur, der giver Dem noget af det mest typiske af
turisternes Frankrig.



Forlang

KAFFE

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

Engelsk Bekladnings-Magasin

Telefon 346 NYBORG Telefon 346

Besag , ;K urhofellet"

Nyborg Strand . TIf. 112

Bevar | Nyborg Tapet- og Farvelager
Beskyt |
Forsken

‘ C. Ostergaard Jensen
' MAL! |

Nr. Voldgade 66 . TIf. 283

*/s €. F. Schalburg

VINGAARDEN | NYBORG
Grundlagt 7. Juni 1817

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

NORREGADES KIOSK

Nerregade 9 (Alfred Johansen) Telf. 261
Alt i Dag- og Ugeblade — Tobak og Spiritus

Boger
Boditcher:-Jensen | Papir
Kongegade, Nyborg, TIf. 33 Musik

KUB HOS ANNONCOURERNE

Drevsen & Nellemann
NYBORG - TELF. 25 og 189

Isenkram-, Stebegods-, Glas-, Porceleen- og
Udstyrsforretning

NYBORG DAMPVASKERI

OG TRI-RENSERI

Kemisk Tejrensning
Telefon 54

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

I. KRUSE & BECH

Vand-
Gas- & Lysinstallationer

Telf. Nyborg 144, 381-1144

JOHS, WICHMANN's

Traeskoforretning

anbefales
d'Hrr. Lokomotivmand

HJ). MARTENS EFT.

vl Peter Christensen

Guldsmed Norregade 6,
& Gravegr Nyborg, TIf. 369

Ostervembs
VINSTUE

anbefales

Weinrich Nielsens
Bageri og Conditori

anbefales

WERNER HANSEN
Urmager og Guldsmed
Briller med Dobbeltglas

anbefales til Tjenestebrug.
Deres Sygekasse giver Tilskud.

Forlang!

Carisminde

ol og vand

Nyborg Ligkistemagasin
K. Jacobsen  Snedkermester

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

Radio-Magasinet

Ostfyns storste Grammofon-
Pladelager

Nearregade 13 . Telf. 1060

v/ Slottet . TIf. 171

HJORTSH@) CHRISTENSENS Tandteknik
NYBORG - TELF. 920

C. Knacksiredt

Tif. Nyborg 550

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

Direkte Salg fra Drivhus

Ingen Butiksleje
derfor bliligste Priser

RICHARD LEHN

1. Kl. Herreekvipering TIf. Nyborg 68

Til daglig og Fest
»BORGERFORENINGEN«

TIf. NYBORG 1313

altid bedst

H. Nicolaisen

Nyborg
Telf. 111 2 L.

Altid 1ste Kl. Varer

N. Urhan Serensen




Det or altid
TOP-:..

TOP
@STIYDSKE BRYGGERIER AKTIESELSKAB  jg rﬁ}) . Stort
el Jensen & Nielsen ez
Kirkegaardsvej 1, Aarhus, TIf. 1379 monumenter
Chr. Christensen | | Thorvald Torntoft B
g Al AARHUUS PRIVATBANK
Billedhugger Etbl. Frederiks Alle 116 TIf. 2551 Ralius Robaativn
Isenkram.
Frederiksgade 26, Aarhus Kokkenudstyr, Glas,
Telefon 20720 Porcel=n og Fiskegrejer Aktieselskabet
Aarhus Discontobank
TIf. 20188 Kontor: Sondergade 9

Fisk - Vildt - Fjerkre

PROVEN

FR. ALLE 139 . TLF. AARHUS 25322

Arbejder Spare- og Laanekassen for Aarhus og Omegn

de Mezasvej 1 Ostergade 4 Tordenskjoldsgade 37
TIi. 30333 Tif. 26255 TIi. 68166

Indskudskapital ca. 46.6 Mill. Reserver ca. 4,8 Mill.

Keb hos annoncgrerne

P
Blomster |
og Kranse

) paa faa Timer { Brdr. ]ensen

; ﬁ;".{:,';,k { Fr.Alle 112 . AARRUS . Tf. 4520

Fas Wras WFasy

\
P
)
’

“a

Storaarhusianske Mejerier

Meelk fra tuberkulinprevede Beseetninger

Telefon
Aarhus 3720

S. Bendtsen & Co.s Eftf.

Skraederforretning
Ryesgade 27, Aarhus

Leverander
il DSB

RADIO-THYGESEN

Raadhuspladsen 1 . Aarhus . Telefon 1010 - 1040

Ferende Sgecialforretning i

RADIO - GRAMMOFONER - PLADER

Harhus
Amtstidende

DE FORENEDE
AUTOMOBIL-
FABRIKER *%

Sig det med Blomster

P. B. VAHL
Fr. Alle 149, Aarhus, Tif. 5150

Paa faa Timer
overalt i Verden

Fallesforeningen for Danmarks Brugsforeninger
Hovedkontor: Njalsgade 15, Kobenhavn

*/s Kulimporten Dania

*

Vestre Boulevard 9, Kbhvn.
Central 3443

HOVEDSTADENS
BRUGSFORENING

Telefon 4015

THURMERS

originale Snittgj

FREDERIKSBERG BOGTRYKKERI

551863
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