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Lonsituationen

Fredag den 18. april forelagde finansminister Viggo Kamp-
mann 1 folketinget det af lgnningskommissionen udarbejdede
forslag til ny tjenestemandslov.

I en ca. 1% time lang tale redegjorde finansministeren for de
mange @endringer, kommissionen havde stillet til den hidtidige
lov af 1946, hvoraf det mest bemeerkelsesveerdige rent principielle
vel nok var @endringen af aldersgreensen fra 65 til 67 ar for at
afga fra tjenesten uden leegeattest og med hgjeste pension, samt
@ndringerne med hensyn til udbetaling al enkepension, der ef-
ter den nye lov kun udbetales til enken, for sa vidt manden var
pensionsberettiget, altsad fyldt 35 ar. Dgr manden efter tilskade-
komst i tjenesten, geelder denne regel dog ikke, men neermere
enkeltheder herom vil senere fremkomme, nar loven til sin tid
er vedtaget.

Den nye aldersgreense ma givetvis vaekke anstgd hos vore
medlemmer, thi den helbredsmeessigt kraeevende gerning, som tje-
nesten pa lokomotiv, motorvogn og andre treekkraftmidler nu en-
gang er, bevirker, at lokomotivmanden, nar han fylder 65 ar, i
almindelighed fgler sig tjenlig til at kunne gd hjem og nyde sit
otium.

Imidlertid forstar vi godt, at med den lovgivning, som har
fundet sted med hensyn til indfgrelsen af folkepension og hvor
aldersgrensen blev sat til 67 ar for at fa denne, vil det stgde pa
meget store vanskeligheder at fa @endret dette, inden loven
vedtages, men tilbage har vi dog det, at der i lgnningskommissio-
nens beteenkning er anfgrt i bemeerkningerne til lovforslaget, at
der skal ses med forstaelse og med hensyntagen til arbejdets
karakter, nar en tjenestemand fremsender anmodning vedlagt
leegeerklering om afsked af helbredsmeessige grunde, inden 67
ars alderen er opnéet.

Finansministeren kom ogséa ind p4, at enkelte grupper af tje-
nestemaendene ikke havde erkleeret sig tilfreds med kommissio-
nens placering af de pageldende i de respektive lgnklasser, og
nevnte herunder vor organisation samt gav en redeggrelse for
vore medlemmers placering i loven.

Det finansministeren sigtede til med hensyn til vor utilfreds-
hed med lovudkastet, byggede naturligvis pa den stilling, den
ekstraordinzere kongres tog til udkastet, hvilket vi i gvrigt gjorde
rede for i det sidst udsendte medlemsblad den 20. april.

En konsekvens af kongressens beslutning blev ogsa, at vore
repreesentanter pa Centralorganisation I's reprsesentantskabs-
rngde givetvis matte stemme imod lovudkastet, som forgvrigt blev
vedtaget med 93 stemmer for og 13 imod.

De rent organisationsmeessige muligheder for @ndringer var
dermed udtgmt, og vi har nu den politiske vej tilbage for at finde
lydhgrhed for vore velbegrundede krav.

Tirsdag den 22. april kom forslaget til debat i folketinget, og
efter at veere debatteret en hel dag, blev det -1 overensstemmelse
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['TF meddelelser

Storbrittanien

Alvorlig situation i et lgnspgrgsmadl.

De to britiske jernbanemandsorga-
nisationer, som omfatter savel britisk
jernbaneforbund som britisk lokomo-
tivmandsforbund, har haft en konfe-
rence med formanden for den briti-
ske transportkommission for at finde
cn lilfredsstillende lgsning pa den al-
vorlige situation, som er opstaet, ef-
ter at kravet om hgjere lgn og kor-
lere arbejdstid er afvist af kommis-
sionen. Begge parter blev enige om,
at spgrgsmalet skulle forelsegges for
trafikministeren.

Tilbagevisningen af kravet skete
efter en flertalsbeslutning, idet kom-
missionen bestar af tre medlemmer,
hvoraf et valgt af organisationerne.
Denne gik ind for kravet, men blev
nedstemt af de to andre. Imgdekom-
melse af kravet ville betyde en for-
hgjelse pa 3 pct. af samtlige lgnnin-
ger,

Norge

Lenaftale for de morske statsansatte
tjenestemeend.

Efter et forslag stillet af statens
maeglingsmand vedrgrende nye lgn-
ninger for norske tjenestemaend er
dette efter en urafstemning blandt
samtlige ansatte tjenestemaend ble-
vet vedtaget. Tre forbund er tilsluttet
ITF, nemlig Norsk Jernbaneforbund,
Norsk Lokomotivmannsforbund og
Metalarbejderforbundet (det sidst-
navnte forbunds tilslutning til ITF
omfatter de ved civilflytningen be-
skeeftigede).

Tyskland

45 timers uge for ugelpnnede jeri-
banemend fra og med oktober 1958.

Tysk Jernbanemandsforbund har
afsluttet overenskomst med Tyske
Forbundsbaner om en forkortelse af
arbejdstiden for ce. 290 000 ugelgn-
nede ansatte. Den nuverende ar-
bejdsuge pa 48 timer bliver forkortet
til 46 timer den 1. juni i ar og til 45
den 1. oktober.

Samtlige g¢vrige manedslénnede
ansatte ved Tyske Statsbaner, som
omfatter ca. 200000, far deres ar-
bhejdstid reguleret ved aftale med den
tyske regering, og man vil nu satte
kraft ind pa at fa de samme goder i
form af en kortere arbejdstid, som de
ugeldgnnede har opnaet.
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med praksis i tinget - henvist til et udvalg pa 21 medlemmer
valgt af de forskellige politiske partier,og formanden for udvalget
blev folketingsmand, overlerer K. Andreasen fra Horsens.

Til dette udvalg har foreningen udarbejdet og fremsendt en
skriftlig redeggrelse, og siden er den mundtligt uddybet overfor
udvalget.

En af grundene til, at foreningen har et problem med klassi-
ficeringen efter det foreliggende lovudkast, er den kendsgerning,
at statsbanernes styrelsesrepraesentanter ved de siden 1946 sted-
fundne normeringslovsforhandlinger har tilbagevist vore gnsker
om oprykning af lokomotivfgrerne med den motivering, at sa om-
fattende placeringsaendringer kun ville kunne finde sted i tor-
bindelse med en revision af lgnningsloven.

Vore sagligt underbyggede gnsker fra disse forhandlinger har
foreningens hovedledelse saledes mattet leegge i skuffen, indtil en
Ignningskommission s& dagens lys. Vi har mattet stille os afven-
tende, og havde i tillid til en kommissions forstaelse af udvik-
lingen indenfor vort arbejdsomrade ventet, at der med kommis-
sionsbeteenkningen og lovudkastet forela en anerkendelse af loko-
motivfgrerens arbejde og ansvar. Dette blev imidlertid ikke til-
feeldet. Selv om styrelsen gik ind for et antal oprykninger at
lokomotivigrere til 15. lgnklasse, s kunne dette ikke vinde til-
slutning hos alle parter i kommissionen, hvorfor forslaget faldt
bort.

Det er naturligvis rigtigt, at der sker en lgnfremgang for loko-
motivpersonalet ogsd med de nye lgnningslovstorslag, men denne
Igniremgang er generel for samtlige lgnklasser, med de forskelle,
der fremkommer ved eliminering af deklassering og nivellering.
Medens vore gnsker sagligt bygger pa en vurdering af arbejdet
stillet i relation til en hgjere placering pa »klassifikationsstigenc,
kan det derfor ikke nytte, at man vil henvise os til den generelle
ignforhgjelse.

Dette var ogsa grundsaetningen, da hovedbestyrelsen og den
ekstraordinsere kongres tog stilling til lgnningskommissionens
beteenkning. Der findes i den mangt og meget, vi kan give vor til-
slutning, men tilsideseettelsen af vort specielle klassificerings-
problem kunne kun fgre til den alvorlige beslutning at afvise
beteenkningen, og de mange tilsendte udtalelser fra de seneste
dages fellesmgder i afdelingerne giver hovedbestyrelsen en
steerk félelse af at veere i fuldsteendig overensstemmelse med
medlemmerne.

Vor arbejdsplads er et lukket land for den gvrige befolkning,
under hensyn til det ansvar, der pdhviler os under togets frem-
tgrelse, hvorfor der ikke gives andre lejlighed til ophold i loko-
motivers og motorvognes fgrerrum, men lokomotivmaend gnsker
heller ikke at treede frem i rampelyset i almindelighed, dog fgler
vi os nu uretferdigt behandlet med den efter lovudkastet fore-
slaede placering af lokomotivfgreren, hvorfor vi haber, at dette
problem vil blive rettet af folketingets udvalg, som nu gennem-

arbejder lgnningslovsforslagene.
*



To mand pa diesel-lokomotiver

Udviklingen med hensyn til traek-
kraftenved jernbanerne er i fuld gang
i de fleste lande i verden. Dampdrif-
ten bliver aflgst af elektrisk- eller
dieseldrift, og selv om ikke sa lidt
af poesien omkring jernbanerne lidt
efter lidt smuldrer, nar de stolte
»dampheste« sattes pa stald, er der
intet at ggre, »»Moren« har gjort sin
pligt, »sMoren« kan gae«.

Givetvis medfgrer denne udvik-
ling adskillige vanskeligheder og ik-
ke mindst pa det personalemaessige
omrade. Der eksisterer en arhundred-
gammel tradition for, at der altid er
to mand i fgrerhuset pa et lokomotiv,
som fgrer tog over streekningen, uan-
set af hvilken art, og det er naturligt,
at nar en sa gammel tradition brydes,
gar det ikke stille af.

I Canada findes to jernbaneselska-
ber, et privat og et statsdrevet, og i
januar 1957 gik lokomotivpersonalet
beskaeftiget ved det private selskab i
strejke pa spgrgsmalet om bemandin-
gen af diesellokomotiverne, som sel-
skabet havde anskaffet til aflgsning
af damplokomotiverne.

Det var iser bemandingen af die-
selloko, der anvendtes til kgrsel med
godstog og rangering pa stationerne,
striden drejede sig om. Selskabet
haevdede, at de naevnte loko skulle
betjenes af een mand, men da loko-
motivmandene fastholdt deres krav
om to mand, og enighed ikke kunne
opnas, blev arbejdet nedlagt af samt-
lige lokomotivmeend ved dette sel-
skab.

Konflikten var forsidestof i samt-
lige canadiske aviser i dc 14 dage,
den varede, og i Canadas parlament
gav den anledning til en langvarig
debat, hvorunder der blev fremsat
forslag om regeringsindgreb for at
standse strejken. Canadas premier-
minister tog ordet og sagle bl. a., at
det for ham at se ville veere en langt
alvorligere og farligere krise for hele
det demokratiske samfundssystem at
forbyde strejken, end denne i sig selv
indebar. Endvidere sagde ministeren,
at retten til strejke er arbejdernes
naturlige vaben i kampen for opna-
else af deres krav. og ethver demo-

kratisk land, som afskeerer en hvil-
ken som helst gruppe af arbejdere
fra at strejke, har taget det fgrste
skridt henimod den totalitere stat og
svaekket de demokratiske grundpil-
ler, hvorpa demokratiet hviler.

Som naevnt var strejken forside-
stof i pressen, og det skal bemarkes,
at denne som helhed er preeget af li-
berale og konservative synspunkter,
idet fagbevaegelsen i Canada, ligesom
{forgvrigt i USA, ikke har noget spe-
cielt talergr i dagspressen.

Interessant var det at se, hvorledes
pressen bchandlede de to stridende
parter. Begges opfattelse blev trykt
i bladene side om side, og der blev
ikke udtalt sympati for nogen at dem.
Kun i lederartikler blev givet udtryk
for, hvilke alvorlige gkonomiske rgl-
ger konflikten havde for hele landet,
og det blev henstillet, at alt matte
settes ind for, at strejken blev afslut-
tet sa hurtig som muligt.

Det ser maske lidt ejendommeligt
ud, at blade, der ellers overvcjende
er konservativt indstillede, behand-
lede den opstaede strid fuldt og hell
neutralt, men forklaringen herpa er
ret ligetil.

Forholdet er nemlig det, at alle de
aviser, der udkommer i Canada, har
Isgbere blandt alle grupper i befolk-
ningen, og det ville veere ddeleeggen-
de for det enkelte organ, hvis der ta-
ges uforbeholdent parti for den enec
eller anden part i en konflikt pa ar-
bejdsmarkedet.

Man kan mene om en sadan pro-
blemstilling, hvad man vil, og her i
vort land findes vel mange, som er
tilhaengere af, at modsatningerne
skal diskuteres og absolutie stand-
punkter skal tages savel i pressen
som forsamlinger. Alligevel er der
noget at laere af canadierne pa dette
omrade, thi hvis denne form vandt
indpas i dansk presse uanset parti-
farve, ville det uden tvivl medvirke
til at styrke og héjne den demokra-
tiske livsopfattelse.

Efter 14 dage blev strejken afslut-
tet pa et grundlag, som begge parter
accepterede. I henhold hertil blev
nedsat en kommission, hvis opgave

skulle vere at finde frem til, hvem
af parterne der skulle bgje sig i
sporgsmalet om en eller to mand pa
dieselloko ved fremfgrelse af godstog
samt under rangering pa rangerbane-
gardene.

Efter et lille ars tid, i hvilket ad-
skillige mgder blev afholdt, og hvor-
under begge parier fik anledning til
at fremfgre sine synspunkter, traf
kommissionen den afggrelse, at jern-
baneselskabet havde ret, og i over-
ensstemmelse hermed pabegyndtes
en gradvis afvikling af to mand pa de
naevnte maskintyper.

Ganske naturligt reagerede de ca-
nadiske lokomotivmand mod afgg-
relsen, og de havdede seerligt, at
kommissionen ikke var upartisk, idet
den allerede fra fg@rste feerd havde
tilkendegivet stgrre sympati for jern-
baneselskabets synspunkter end for
lokomotivmaendenes.

Endvidere skete der det, at det
statsdrevne selskab »Canadian Na-
tional Railway«, som i 1956 var ind-
gaet pa en overenskomst med loko-
motivmandenes organisation om, at
der skulle vere to mand pa alle die-
selloko, nu opsagde overenskomsten
og krevede, at kommissionens afgg-
relse ogsa matte omfatte lokomotiv-
personalet beskaeftiget ved dette sel-
skab.

Lokomotivmeandene er ikke gaet i
strejke i sidste omgang, men er gaet
ind pa, at spgrgsmalet ggres til gen-
stand for maegling parterne imellem.
Den almindelige opfattelse er, i hen-
hold til en notits i pressemeddelelser
fra Internationalt Transportarbejder
Forbund, at det vil blive vanskeligt
at finde frem til et maeglingsforslag,
da begge parter star stejlt pa deres
standpunkt, og indtil nu er der ikke
fundet frem til et forslag, som man
ma formode, at begge parter vil ac-
ceptere.

Det er usaedvanlige midler, loko-
motivmandene i Canada har taget i
brug i kampen for deres rettigheder,
og det kan diskuteres, om strejken
som vaben stadig har berettigelse,
selv nar virkelige vitale interesser
star pa spil. Det ma dog ikke glem-
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mes, at hvor mange aftaler og over-
enskomster, der eksisterer arbejder-
organisationer og arbejdsgiversam-
menslutninger imellem, sa kan der
opsta situationer, hvor den menne-
skelige natur reagerer, og hvor man
ma ga til yderligheder for at under-
strege alvoren i
rigtighed.

sine synspunkters

Her i vort land har spgrsgmalet om
tjencstemaendenes strejkeret ved vis-
se lejligheder veret under debat, og
fremragende jurister deltaget
Noget klart og tydeligt svar
herpa er ikke givet, idet juristerne

har
heri.

ikke er enige om spgrgsmalet, men
uanset, hvilke fortolkningsmader der
anvendes, er det vel rigtigt, hvad

Canadas premierminister, som tidli-
gere naevnt, har udtalt, nemlig:
»Ethvert demokratisk land, som
afskeerer en hvilken som helst grup-
pe af arbejdere fra at strejke, har ta-
get det fgrste skridt henimod den to-
talitzere stat og svaekket de grund-
piller, hvorpa demokratiet hviler.«
S.

Som det sikkert vil veere de fleste
bekendt, i alt fald jernbanefolk, sa
findes der pa gen Als en lille stump
af DSB’'s samlede jernbanenet, nem-
lig den sakaldte Alsbane. Ser man pa

Danmarkskortet, savil man kunne se,
at Alsbanen er et naturligt led i den
sydligstgaende tvaerrute fra Sydjyl-
land til Sjeelland. Af grunde, som ik-
ke her skal omtales, blev ruten imid-
lertid slet ikke brugt som sadan, og
det naevnes da ogsa kun for fuldstan-
dighedens skyld.

Hvad derimod er mindre kendt end
selve Alsbanens eksistens, det er vel
dens historie, dens seerlige ejendom-
meligheder i linieforingen, og sidst,
ikke mindst,
hverdag. Det er for at gge kendskabet
til den ting, at jeg fgler trang til at

men den lille banes

skrive derom. I en tid som denne,
hvor alt synes at skulle opsluges af
det steerke og veaeldige, kort sagt de
store forhold, da kan det vere forfri-
skende for en tid at dvale ved det
jevne og mere langsomme, altsa de
sma forhold, og jeg haher med det
efterfglgende at kunne give eventu-
elle lazesere denne forfriskning.
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Skal man berette om Alsbanens
historie, sa ma man i virkeligheden
begynde ar 1897, da de dengang vee-
rende tyske amtsmyndigheder fandt
pa at bygge en smalsporet jernbane
her pa gen Als. Om det var et forlan-
gende fra de hgjeste tyske myndighe-
der, at de nordslesvigske amter til sin
tid skulle bygge jernbaner hovedsa-
gelig i mobiliseringsgjemed, det tgr
jeg ikke pasta, men saledes er det
blevet sagt. Og det er da ogsa en
kendsgerning, at med amtsbaner ba-
de i Haderslev, Abenra og Sgnder-
borg amter ved siden af, at de tyske
statebaner hernede havde flere stik-
baner forskellige steder hen, da var
landsdelen den gang szerdeles godt
udbygget trafikalt og ville i en mobi-
liseringstid veere meget effektiv. Men
i dag er alt dette borte. Tilbage er
kun de 20 km jernbane fra Sgnder-
borg H. til Mommark. At den blev
og stadig er der vil fremga at det ef-
terfglgende.

Det siger sig selv, at skal man for-
teelle om noget, der ligger forud for
cens egen tid, sa kan det meste blive
af tvivlsom veerdi, dersom man ikke

Et og andet

forbindelse med
Alsbanen

X%

Af en lokomotivigrer
1 Senderborg

(S

forud {remskaffer sig oplysninger,
der stammer fra virkeligheden. Der-
for har jeg henvendt mig til kontrol-
lor Brodersen, Sgnderborg by,
bedre end nogen anden har kunnet
give mig de onskede oplysninger om
den lille amtsbane, idet han selv i
1933 overgik fra denne banes admi-
nistration til DSB. Jeg er hr. Broder-
sen tak skyldig for hans beredvillig-
hed, og jeg takker derfor herigennem.

Som sagt {gr byggede man altsa i
1897 den forste Alsbane, og i 1898 be-
gyndte man at kgrc pa den. Pa den
meget frugtbare og derfor teet befol-
kede g var det dengang et maegtigt
trafikalt, og selve er-
hvervslivet tog da et stort opsving.
Qen Als med sin 30 km leengde og 20
km bredde blev banemassigt udfyldt
ved een bane fra Sonderborg til Nord-
borg og en anden fra Sgnderborg til
Mommark og Skovby. Selve banele-
gemet var efter vore forhold i dag
temmelig primitivt. Sporvidden var
kun 1 m, og bade skinner og sveller
var noget af det kleineste man kendte.
F. eks. vejede skinnerne kun 15 kg
pr. lgbende meter. Bade gods- og per-

der
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sonvognene var meget sma, og de
havde allesammen kun ecen puffe i
nhver ende, hvorved det kunne lade
sig ggre at kgre i de meget skarpe
kurver, banen havde. Trakkraften
bestod naesten udelukkende af damp-
lokomotiver, der hvad stgrrelse og
kraft angik var at sammenligne med
vore gamle F-rangermaskiner. Den
hgjeste tilladelige fart var 50 km/t,
sa man har ikke kgrt med det store
sus. Men alligevel ma man have nydt
at kgre med det lille tog, for det var
dog langt hurtigere end med hest og
vogn. Pa straekningen fra Sgnderborg
til Nordborg, der var den langste og
28 km, var der sadan noget som 13
stationer og holdepladser, og det si-
ger sig selv, at for at fa sa mange ste-
der at holde matte banen sa at sige
sno sig ud og ind, ja, naesten rundt
omkKkring, for at fa alle landsbyer og
flaekker med. De frodige og idylliske
landskaber cr langsomt gledet forbi,
og har man skullet krydse eller hol-
ce for et eller andet, sa har man
godt kunnet ga ind pa stationen og fa
sig en forfriskning, da det nemlig var
sadan, at samtlige stationer foruden
ogsa var Kkroer.

I de fgrste ar var banen, bade hvad
gods- og persontrafiken angik, meget
godt benyttet,
maegtigt liv ved og omkring banen
helt op til midten af tyverne. Sa blev

og der rgrte sig et

den lille bane langsomt sat til side
ved bilernes fremkomst. Trods de sto-
re anstrengelser for at holde udgifter-
ne pa det mindst mulige og forsgg
med motorvognskgrsel, lagde svaerere
skinner sa farten kunne szettes op,
samt anskaffede sig sma undervog-
ne, hvorved man kunnet transportere
godsvogne af normal sporvidde og
derved undga de dyre omlaesninger,
sa voksede alligevel underskudet fra
ar til ar, og man blev klar over, at
Alsbanens levetid var talt.

Pa samme tid gjorde den stadigt
stigende landevejstrafik det tilsidst
ngdvendigt, Sgnderborg
matte erstatte den gamle pontonbro,
som var den eneste broforbindeise
mellem gen Als og det gvrige Jylland,
med en stgrre og mere moderne bro.

at man i

Denne gnskede man gjort til en kom-
bineret vej- og jernbanebro, dels for
at kunne betjene den stgrste del af
Sgnderborg havn, der ligger pa Als-

siden, med statsbanemateriel, og dels
for at kunne fgre en statsbanelinie
tvaers over gen Als fra Sgnderborg til
Mommark, sa linien Tgnder, Sgnder-
borg, Mommark, Faborg, Nyborg der-
ved blev sluttet. Alt dette skete i are-
ne fra 1828-1933, og med vedtageisen
af at bygge Chr. d. X's bro i Sgnder-
borg begyndte egentlig den nuvae-
rende Alsbanes historie.

Ligesom den lille amtsbane pa Als
fik keerligheden at fgle fra bilernes
side, saledes maerkede ogsa DSB lan-
det over trykket fra samme. Dennes
ledelse var klar over den hurtigt vok-
sende konkurrence serligt fra rute-
bilernes side, og for i nogen grad at
imgdega den, sggte man at ggre DSB
landevejskgrende. Da sa man byg-
gede den nye bro over Alssund ved
Sgnderborg, djnede DSB en chance
for at fa begyndt med rutebildrift og
slog derfor til, da den ved forhand-
ling med Sgnderborg amtsmyndighed
kunne fa overdraget eneretskonces-
sion pa samtlige bilruter indenfor am-
tet mod, at DSB samtidig ved jern-
banekgrsel opretholdt
fra Sgnderborg H. til Mommark faer-

forbindelsen

ge. Da den lille amtsbane sa den 28.
februar 1933 holdt op med at kgre,
gjorde DSB gen Als og Sundeved til
forsggskanin, hvad
angik. De store udvidelser dermed tii
andre egne af landet lader formode,
at DSB i sin tid var heldig med forsg-
getl pa Als.

rutebilvaesenet

Den 1. marts 1933, i ar netop for
25 ar siden, begyndte man sa at kgre
pa DSB’s Alsbane, af alle vi andre
kaldet Mommarkbanen. Dette sidste
vel sagtens, fordi som bekendt et
keert barn ofte har flere navne. Og
sandt at sige, sa kommer man virke-
lig til at holde af sadan en lille jern-
bane, som Mommarkbanen nu en-
gang er. Man holder af den for de
smukke landskabers skyld, hvad den
korer igennem, for dens saeregnethed
og ejendommeligheder, hvad liniefg-
ringen og meget andet angar, og for-
di man pa sa kort en strazekning - 20
km - nok har fglelsen af at kgre i
Jernbanetog, men dog alligevel noget
mere end det, idet man efterhanden
kommer til at kende alt og alle langs
banen sa godt, at man bliver dus med
det hele. Nar dertil kommer, at als-
boerne er nogle af de flinkeste og

mest ligefremme mennesker, man
kan mgde, sa vil man vel kunne for-
sta, at man kan lide at kgre en sadant
sted.

Som fdr naevnt er streekningen kun
20 km lang, men ikke desto mindre
er der mellem Sgnderborg H. og
Mommark faerge 9 holdesteder, og sa
har man endda nylig slettet eet og
et andet er i kgreplanen officielt slet
ikke naevnt. Det giver et lille begreb
om, hvor taet gen Als er bebygget.
Men korer vi fra Sgnderborg H., sa
mgder vi umiddelbart efter passerin-
gen af Alssundbroen banens fgrste
ejendommelighed, idet den her er
fgrt midt ud pa Jernbanegade, der
foruden at vaere en af Sgnderborgs
hovedgader ogsa er hovedlandevej
nr. 8. Det siger sig selv, at denne no-
get uheldige liniefgring, der tilmed
hvad stigning angar ikke er mindre
end A 7 og kun ma befares med 15
km i timen, at den her op gennem
sa at sige Sgnderborgs hjerte er no-
get til gene for den gvrige trafik. Til
trods for, at Sgnderborg med Dybbgl
som sin naere nabo savidt ikke er
uden store turistattraktioner, sa siger
man alligevel, at jernbanekdgrslen
gennem gaderne er den stgrste. Den
flittighed,
sommeren her benytter fotografiap-

hvormed turisterne om
paraterne, kan tyde pa, at det passer.
Midt i Sgnderborg by kgrer vi ind pa
et holdested af samme navn. Det cr
den oprindelige amtsbanestation, der
nu er omdannet til en moderne rute-
bilstation med garager, vaerksteder
og alt andet vedrgrende rutebiler. Det
er her Mommark-toget optager eller
afseetter de fleste rejsende. Kgrer vi
derefter videre, kommer vi umiddel-
bart efter under jorden og igennem
en ret stor viadukt, og der fgrer Kon-
gevejen over. Ret snart efter kommer
vi op pa jorden igen og kgrer over
Goethegade og Ringgade. Desvarre
har jernbanen her haft en del uheld
med dgdelig udgang, og disse har
formentlig en del af skylden for by-
befolkningens, seerligt bilisternes,
modvilje imod Mommarkbanen. Men
efter at vi i udkanten af Sgnderborg
kgrer igennem dens nyeste boligkvar-
ter, hvor tusinder af mennesker bor
i fa, men store beboelsesejendomme,
kommer vi pludselig ud pa landet. Pa
afstand ser det ud, som om vi kort
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efter vil kgre igennem en stgrre skov
— det er Sgnderskoven, der med sine
naesten tusind tgnder land er dens
neeststgrste, men vi bgjer af kort fgr
vi nar den og kgrer derefter ind pa
den fgrste landstation Spang. Hvor-
for stationen hedder sadan, eftersom
den ligger klods op ad Ulkebgl by og
kirke, det har jeg ikke kunnet fa op-
lyst. Men det skyldes formentlig det
store antal stednavne, som gen Als
er sa rigt velsignet med, at denne lille
plet fra gammel tid har heddet Spang
og derfor har beholdt sit navn trods
sin neere beliggenhed ved Ulkebgl.
Fra Spang til Vollerup, som er den
naeste station pa vejen, kgrer vi igen-
nem et meget lavt, men seerligt frugt-
bart terrseen. Husmaend og gartnere
kappes hvert ar om at fremtvinge de
fgrste nye kartofler, og nar det er
overstaet, skynder man sig at plante
kal eller andet, si de pa en sommer
kan hgste to gange, og det lykkes nae-
sten altid.

Vollerup landsby, vi nu er kommet
til, er ret stor, og i gammel tid, da
amtsbanen endnu kgrte, var byen en
betydelig knudestation, idet banen
her delte sig i to, een til Nordborg og
een til Mommark-Skovby. Ud over,
at Vollerup i den nyere tid er blevet
stedet, nvor en stgrre maskinfabrik
og en husholdningsskole har til huse,
sa er landsbyen i virkeligheden af
meget gammel dato, noget af det sld-
ste man har pa Als. Ser man lidt
ngje efter, opdager man det ved, at
byen naesten udelukkende bestar af
sakaldte sma kornejendomme, det vil
sige sma landbrugsejendomme, besta-
ende af et lidt aflangt hus med be-
boelse i den ene ende og stald og lade
i den anden med tilhprende op til 4
tgnder land. Mange af dem er af bin-
dingsveerk og har stratag. Det er
smukt og ser meget idyllisk ud. Hvor-
for alle disse sma ejendomme netop
ligger her, skal sikkert tydes som et
af datidens erhvervsspgrgsmal. Det
har nemlig aldrig veret sadan, at
man med en familie har kunnet er-
neere sig pa sa lille en ejendom. Man
har mattet have andet arbejde ved
siden af, blandt andet pa andre og
stgrre garde, og det har man haft
god lejlighed til at fa herfra. Volle-
rup var i sin tid flankeret af 4-5
stgrre herregarde, disse er i dag alle
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udstykket, og si har man herfra haft
den korteste vej til dem alle, hvilket
jo har betydet meget, fordi man den-
gang skulle ga sig til rette med alting.
Som daglejere har alle disse sma hus-
mend sikkert veeret en del af disse
store herregardes arbejdskraft.

Efter alle disse betragtninger fort-
seetter vi med at kgre fra Vollerup til
Kirkehgrup. Det sker i nogle mag-
tige sving og pa en stigning af A 4.
Jo hgjere vi kommer op imod Kirke-
hgrup, desto kgnnere bliver udsigten
til begge sider. Pa venstre hand har
man i et magtigt vue det meste af
gen Als liggende for sig. Fgrst ser
man Augustenborg fjord og for enden
af den Augustenborg by. Man ser de-
le af byens gamle slot, hvis rige hi-
storie gar meget langt tilbage i tiden.
Vi ser det store Augustenborg sinds-
sygehospital, som slottet nu er en del
af, og videre ser vi landsby ved lands-
by helt op til Nordborg, der herfra,
hvor vi kgrer, vel sagtens ligger i en
afstand af 20 km borte. Pa hgjre hand
ser man langt ud over halvgen Keg-
naes, der kun med en ganske smal
landtunge er forbundet med Als. End-
nu lengere ude ser man dele af
Ostersgens vande blinke i solen, og
netop her begynder indsejlingen til
Flensborg fjord. Pa den anden side af
vandet kan man helt ude i det fjerne
skimte en smule af Tyskland, eller
rettere sagt Angel i Sydslesvig.

Men vi kgrer derefter ind pa Kirke-
hgrup station. Saddan kalder vi jern-
banefolk det, men for beboerne der
i sognet er det aldrig andet en Hgrup
stationskro. Stationen her et et levn
fra amtsbanernes tid, det sidste af sin
art, og kromanden er — selv i DSB’s
tid — ogsa stationspasser.

Pa vor videre kgrsel mgder vi Mai-
bgl, Over Tandslet, Neder Tandslet og
Lille Mommark. Ogsa her ser vi langs
banen et frugtbart og smukt land-
skab. Men det, som ggr dette stykke
af streekningen seerlig interessant, er
den sa at sige rutchebaneagtige for-
nemmelse, man far ved at befaerde
den. Pa hele Mommarkbanen findes
der sa godt som ikke et eneste erligl
lige stykke skinnevej at kgre pa, men
her mellem Kirkehgrup og Lille
Mommark er den helt ustyrlig. Lig-
gende naesten komplet oven pa jor-
den, fglgende markskellene nd og ind

samt bakkerne op og ned, sa ser ba-
nen her fuldstendig ud som en rut-
chebane, som det ikke er uden char-
me at kgre pa.

Lille Mommark, som vi derefter er
kommet til, var i amtsbanernes tid
ogsa et lille knudepunkt, idet banen
her skilte sig i to stik, til Mommark
Feaerge og til Skovby. Skovbybanen er
helt slettet, og vi fortssetter videre
efter Mommark. Kort fgr vi nar til
trinbraettet Sarup kgrer vi op pa Als’
hgjderyg, der, ligesom hgjderyggen
op gennem hele Jylland, markver-
digvis nok ligger helt over i den pst-
lige side.Her oppe fra har vi igen en
pragtfuld udsigt, men denne gang i
ligefrem og ¢stlig retning. Foran os
ligger et stort stykke af Ostersgen,
netop hvor Lillebeaelt tager sin begyn-
delse. Vi kan herfra se Fyn, Zrg, I.yd
og endnu flere smager i det fynske
hav, og er man naturelsker, sa kan
man en smuk sommerdag darligt fin-
de noget skgnnere syn. Men lige sa
smukt synet heroppe fra til tider kan
veere, lige sd grusomt og grimt kan
det vaere, nar Ostersgen i en storm fra
sydgst for alvor viser teender. Sa kan
det se ud, som om alt det, man fgr
synles smukt, nu pludselig skal ud-
slettes, begraves i vand, vand og at-
ter vand, og i sadant vejr kan kun
tanken om, at sadan har naturen
vekslet i tusind af ar, igen skaffe een
ro i sindet.

Men vi korer forbi Sarup og igen
ned ad en stor bakke, der den mod-
catte vej ogsa har stigning A 7, for
derefler at vare pa endestationen
Mommark ferge. Her er bygget en
lille hav nu, vel sagtens en af landets
mindste idet den neesten udelukken-
de rummer faergelejet. Feergen Mom-
mark besgrger her sejladsen til og
fra Faborg, en sejlads, der under det
skiftende vejrlig og med sa gammel
og umoderne en faerge kan vare en
blandet forngjelse. Men dette er en
sag for sig. Ved Mommark feerge lig-
ger et stort hotel af samme navn, og
det er et meget yndet opholdssted for
badegaester om sommeren. Men lige
sa dejligt og myldrende fuldt af glade
mennesker, der er her ved den tid,
lige sa gde, koldt og rat er det her
om vinteren, sa det ma vare noget
af en prgvelse for stationspersonalet
at veere der i den tid.



Jeg har i det foregaende forsggt at
tegne et billede af den lille Mom-
markbane, og jeg haber, det er lyk-
kedes nogenlunde.
kunne forsta, at banen ingenlunde er
trist eller kedelig at kgre pa. Nu har

Man vil maske

jeg kgrt pa den neesten uafbrudt si-
den 1942, og jeg synes stadig, det er
som at kgre i en frodig have. Det er
mere, end hvad jeg kan sige om andre
streekninger. Kun en ting kan man
beklage, og det er, at den ikke bliver
mere benyttet, end tilfaeldet er. Men
det er vel et tidens tegn, udviklingen,
parret med en vist modvilje mod at
ggre noget, sarlig hvad feergemateri-
alet angar, der ma tage skylden der-
for. Desveaerre ma vi vist se i gjnene,
at Mommarkbanen synger pa sit sid-
ste vers. Det lyder alting pa. Som fgrst
naevnt har banen i ar bestaet i 25 ar,
og det er for en bane at vare ikke
ret meget. Men vi, som har kgrt her
det meste af dens tid, vi far dog lov
at beholde minderne derfra. Og vi
har virkelig minder fra den lille
Mommarkbane, aldrig kan
glemmea.

som vi

I sidstnavnte forbindelse vil jeg
gerne i et sidste afsnit fortaelle om
en hverdag pa Mommarkbanen, traek
fra kgrselen derpa. Det vil jeg ggre,
fordi man et sted som her, hvor vi
har hele banen for os selv, idet kun
Sgnderborg H. og Mommark faerge er
togfglgestationer og tillige, hvor vi er
i sa neer kontakt med befolkningen,
nemt kommer ud for hendelser, man
andre steder ma veere foruden og
derfor af den grund godt kan veere
til nogen morskab for andre. Vi har
i Sgnderborg en 5-mands motortur,
hvori de to dage kgres pa Mommark-
banen, de 2 andre pa Tinglevbanen,
og den sidste dag er altsa fridag. Den
dag, her skal berettes om, er femte-
dagen, dagen fgr fridag, der bestar af
3 samlede formiddagsture til Mom-
mark. Tjenesten begynder om morge-
nen kl. 5,25, lidt halvtidligt, men om
sommeren, sadan som pa hervaerende
dag, er det dejligt at begynde sa tid-
ligt, for dels har sommeren gerne ved
den tid sit smukkeste tgj pa, og dels
far man gerne noget mere ud af en
leengere dag.

Men jeg efterser pa remisen i S¢gn-
derborg motorvognen i alle ender og
kanter, sa jeg ved, at der ikke er no-

cgt 1 vejen med den. Det er godi nok
MP 543, en halvslgj vogn, men det
skal ga. Vognen, togfgreren og jeg
forsvinder med fgrste tog til Mom-
mark fra Sgnderborg H. kl. 6,05 og
holder 5 minutter senere pa Sgnder-
borg by station. Her far vi udleveret
dagens post og aviser til uddeling pa
landstationerne, og del er det eneste,
vi har at kgre med pa den fgrste tur.
Pa vejen derned sidder jeg og glaeder
mig over det dejlige vejr og det travle
dyreliv, som allerede er godt igang.
Der sker ikke sadant noget videre.
Blot laegger jeg meaerke til, at det sid-
ste aftentog dagen fgr har kgrt hele
2 harer ned, een mellem Neder Tand-
slet og Lille Mommark og een mellem
Lille Mommark og Sarup. Jeg meaer-
ker mig harernes beliggenhed temme-
lig ngje, for skulle de vaere der end-
nu, nar vi kommer tilbage — det er jo
sadan, at bade banearbejderne og rae-
ven ogsa gerne vil have haresteg —
sa holder vi og samler dem op. Kl
6,43 er vi i Mommark, og vi kore'r
igen derfra kl. 6,52. Denne gang er
det meningen, at vi skal have arbej-
dere og skolebgrn med ind til Sgn-
derborg, og vi plejer som regel at
have et halvt hundrede stykker med.
For det tilfeldes skyld, at harerne
skulle veere borte pa tilbagevejen,
undlader jeg at fortelle togfgreren
om dem. Man skal jo helst undga at
vaekke forhabninger, der kan briste.
Men den fgrste hare ligger stadig pa
sin plads, og jeg holder og samler
den op. Togfgreren sender den et
langt blik. Han vil ogsa gerne have
havesteg. Det far han, for vi holder
et gjeblik efter for anden gang, da
ogsa den anden hare endnu ligger
der. Skolebgrnene, vi har med, kig-
ger lidt. Det er for dem ikke ualmin-
deligt, at vi holder en enkelt gang,
men to gange lige efter hinanden er
noget nyt. Men efter at de har set,
hvad arsagen er, falder de til ro igen.
Resten af turen gennemfgres uden
nogen genvordigheder, og kl. 7,34 er
vi igen pa Sgnderborg H. Allerede Kkl.
7,42 skal vi kgre igen. og vi far der-
Tor hurtigt koblet en Fe-personvogn
til, sa vi har 8 med 76. Desforuden
kommer der ogsa en pakmester il
Da det er en ret hurtig kgbenhavner-
forbindelse, skal vi gerne rettidig af
sted, og det kommer vi ogsa, praecis
kl. 7,42.

Pa den tid af dagen er der endnu
ingen seerlig stor gadetrafik, sa vi
kommer uden vanskeligheder gen-
nem Jernbanegade til Sgnderborg by
station. Her skal vi kun holde et mi-
nut, men da der er temmelig mange
rejsende, sa regner jeg med, at det
er deres skyld, vi holder et par mi-
nutter for leenge. I virkeligheden
sker der noget, jeg senere far kend-
skab til. Umiddelbart fgr vi skal kgre,
kommer et helt ungt segtepar lgben-
de med deres lille dreng i en barne-
vogn. Og da de skal have barnevog-
nen indskrevet som rejsegods og de
selv have billetter til Odense, gar ti-
den, men med en smule forsinkelse
kommer vi afsted. Det unge segtepar
har imidlertid vanskeligheder med
deres lille dreng, idet han hyler og er
temmelig utilfreds. Da pakmesteren,
som er et godt og gemytligt menne-
ske, lidt dem,
spgrger han selvfglgelig til drengens
befindende samtidig med at lade et
ord falde om, at drengen maske har
ondt for teender eller ondt i maven,
da han bliver ved med at hyle. Men
ret hurtigt opklares det, at foreseldre-
ne i skyndingen havde glemt narre-
sutten, og at det sikkert var den,
drengen nu manglede. Pakmesteren
gjorde det unge seglepar pa en pan
made forstaeligt, at noget sadant
matte ikke glemmes, men han lovede
samtidig at skaffe dem en anden nar-
resut. Zigteparret kiggede lidt be-
brejdende pa hinanden, men livedes
dog samtidig op ved muligheden for
at fa en ny sut. Alt dette far jeg via
pakmesieren kendskab til pa vejen
fra Sgnderborg by til Kirkehgrup.
Herfra telefonerer han sa til kob-
manden i Maibgl om, at han skal
veere pa perronen med en narresut.

senere Dbilletterer

Da vi nogle minutter derefter kgrer
ind pa Maibgl station, star kgbman-
cien der ganske rigtigt med en ny
narresut smukt indpakket i cello-
rhanpapir. Over denne service blev
det unge @gtepar meget glade, dren-
gen blev stillet tilfreds, og de andre
rejsende fik ro i vognen, sa der er
intet at sige til, at pakmesteren blev
dagens mand. Og da vi kl. 8,20 ruller
ind pa Mommark fergestation for at
aflevere de rejsende til faergen, kan
vi godt marke, at personalet i Mom-
marktoget i dag ikke far noget dar-

ligt omdgmme. (fortsaettes).
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Den britiske arbejderklasse 12 ar efter krigen

50 pct. organiseret - 114 pct. arbejdslase - Lidt stigende reallgn

Mentalitetsendring ngdvendig.

I mange retninger indtager de engelske arbej-
dere en »sezerpraeget« stilling, der bl. a. kendetegnes
ved, at ikke engang halvdelen af samtlige lgnarbej-
dere er organiseret, og al de ikke vil finde sig i, at
der kommer fremmede arbejdere til landet, selv om
der er god brug for dem i kulminerne. Noget lig-
nende oplever man ikke i andre lande. I Schweiz
arbejder omtrent % million udlendinge, i Sverige
ca. 100.000.— Men da den britiske regering for et
par ar siden importerede en del italienske arbej-
dere (med fagforeningernes sanktion), matte den
sende dem hjem igen, idet de engelske minearbej-
dere ikke ville tolerere dem (bl. a. fordi italienerne
efter sigende kurtiserede minearbejdernes koner). —
Man ma dog ikke deraf slutte, at arbejderne selv er
gentlemen over for deres koner, thi da regeringen
nylig foreslog, at arbejderne skulle have lpn ud-
betalt i form af checks (pa grund af de mange rgve-
riske overfald pd pengebudene, nar de fra banken
kgrte hjem med kontanterne), méatte man opgive
denne tanke, idet arbejderne fremfgrte del argu-
ment, at konerne da kunne fa at vide, hvor stor
Ilgnnen var!

England teeller som bekendt en befolkning pa
ca. 52 mill., og deraf er omtrent 24 mill. lgnarbej-
dere (8 mill. kvinder), men i de 647 fagforbund er
kun organiseret 9,7 mill., dog saledes, at ca. halv-
delen af maendene, men kun Y% af kvinderne er fag-
ligt organiserede. For os i Skandinavien er dette en
»slap« indstilling. Ganske vist stiger organisations-
procenten stadig, men kun temmelig lidt, og det er
hovedsagelig kvinderne, der melder sig til organi-
sationerne. Hvilken magt ville ikke den britiske
arbejderklasse reprasentere, hvis den var sig sin
styrke bevidst!

Den gade beskaeftigelse.

En af arsagerne til organisationsligegyldigheden
kan vel sgges i den gode beskaftigelse i England
efter krigen. Der er kun ca. 1% pct. arbejdslgse
(330.000 af 24 mill.). Dette tal er dog svagt stigende,
men naturligvis kun ubetydeligt i forhold til mange
andre lande. — Regeringens pengepolitik strammer
arbejdsmarkedet som fglge af vanskeligheder ved
investeringerne. Ogsa i England er der inflation.
Pristallet er steget med ca. 7 pct. i Igbet af sidste ar.

Ganske vist er arbejdernes lgnninger steget lidt.

inere, nemlig godt 10 pct., men tendensen er uro-
vaekkende. Regeringen tgr ikke svaekke valutaen
og pundets kgbekraft, der som bekendt et par gange
har veeret i farezonen.

Fagbeveegelsens gode resultater.

Nar det er lyvkkedes de engelske arbejdere at op-
retholde reallgnnen og tilmed forbedre den Ilidt.
skyldes det fagbevaegelsens indsats. Man har dog ik-
ke kunnet holde stillingen uden aben kamp. Der
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var adskillige strejker i England sidste ar, isaer i
kulminerne, pa skibsveerfterne, i transportveesenet
og i metalindustrien. Antallet af tabte arbejdsdage
som fglge af strejker androg 8,3 mill.,, medens det
1 1956 androg ca. 2 mill. Tallet 1 1957 er det hgjeste
siden 1926, da den store generalstrejke fandt sted,
og da minearbejderne alene strejkede i % ar. Den-
gang mistede landet 162 mill. arbejdsdage. De 8,3
mill. tabte arbejdsdage ggr et voldsomt indtryk,
men bliver dog kun til ¥ dag pr. arbejder, hvilket
er langt mindre end f. eks. i U. S. A. De omrader
af erhvervslivet, hvor strejkerne er sat ind, er na-
turligvis ogsa meget fglsomme: Kulminerne, skibs-
veerfterne, metalindustrien og transportvaesenet er
det moderne samfunds livsnerve. I reglen kan disse
sektorer af samfundslivet ikke szttes ud af funktion
ret mange dage, og nar det geelder lgnnen, er fagfor-
eningerne altsa ikke bange for at sla til. Det ses og-
sd af den kendsgerning, at stigningen i den britiske
industriproduktion kun androg 2 pct. 1 1957, medens
Ignningerne steg med ca. 5 pct. — Der er yderligere
stillet steerke Ignkrav i den senere tid, og selv om
regeringen dels af frygt for sterlingens stabilitet,
dels fordi den gar arbejdsgivernes @rinde — henstil-
ler tii fagorganisationerne at vaere madeholdne i
deres krav, finder disse henstillinger ikke ret megen
genklang. Den britiske fagbevaegelse leegger ligele-
des megen veaegt pad at kunne opretholde sine trie
tarifforhandlinger uden tvungen voldgift af nogen
art. Fagbevaegelsen selv gennemgar en langsom mo-
derniseringsproces. Af de 647 forbund er de 555
ganske sma. De 350 har under 1000 medlemmer.
Derimod har de 17 stgrste forbund ialt over 6% mill.
medlemmer. Denne organisatoriske struktur, der er
historisk begrundet, har naturligvis sine skygge-
sider, og man arbejder stadig pa at koncentrere or-
ganisationerne. Pa dette punkt som pa andre om-
rader er den britiske arbejderbevagelse veaesensfor-
skellig fra de fleste andre landes. De arlige kongres-
ser er mgnstringer af styrken, men ogsa retnings-
givende for aktionerne. Arbejderpartiet er opbygget
af fagbevaegelsen og de socialistiske og kooperative
foreninger. Men fagbevegelsen er fuldkommen do-
minerende i kraft af sit forholdsmaessigt hgje med-
lemstal, der er ti gange sa stort som de andre grene
af arbejderbeveegelsen.

Mange venter, at arbejderbeveegelsen kommer
til magten igen i England i lgbet af indeveerende ar,
og at den konservative regerings dage er talte. Der-
for er der steerke meningsbrydninger om den taktik
og politik, der skal fgres i den narmeste fremtid,.
iseer om man skal sld ind pa nationaliseringerne
igen, eller om der findes andre veje at ga, der ikke
er sa doktrinaere og mere er i overensstemmelse
med nutidens politik. En vis forsigtighed vil dog
sikkert komme til at praege udviklingen pa det gko-
nomiske omréade.



Det 25. samarbejdsudvalgsmede 1 1. distrikt

Formanden omtalte statsbanernes samlede ind-
teegter og udgifter for perioden april-december 1957
og forelagde de sadvanlige skematiske oversigter
over drifts- og trafikmeessige praestationer i 1. di-
strikt m. v i perioden april-november 1957 sam-
menlignet med tilsvarende periode 1956.

Formanden udtalte sin bekymring for fremtiden
foranlediget ved den stadig stigende konkurrence
fra landevejstransporterne og papegede her, hvor
bydende ngdvendigt det var, at enhver medarbej-
der efter yderste evne medvirkede til fastholdelse
af bestdende kunder og erhvervelse af nye lgnnende
transporter, og her kunne hver mand vare med,
bl. a. ved at vise den stgrste elskvaerdighed og
hjelpsomhed over for enhver kunde, man kom i
forbindelse med. Videre bemszerkede formanden, at
det var bydende ngdvendigt at sgge en naturlig
personaletilpasning ved gennemfgrelse af rationel
driftsmade overalt pd vore arbejdspladser, og han
ventede her en fortsat positiv indstilling fra organi-
sationstillidsmandenes side.

Vedr. de pa det 24. mgde omtalte bevogtede
overkgrsler tilfgjedes fglgende:

Sg-Ve@. Overkgrsel 4 havde nu faet aut. halv-
bomme, 3 af de resterende ventedes nedlagt i Igbet
af foraret og sommeren 1958, medens man ikke for
de 2 sidste kunne sige noget bestemt om tidspunk-
tet for nedlaegningen.

Ba-Fs. Bevogningen af 11 af de 14 overkgrsler
var nu nedlagt. Ved den ene af de resterende 3 ven-
tedes aut. advarselssignalanleeg fuldfgrt i lgbet af
februar 1958. En var ikke feserdigbehandlet i § 2-
udvalget og for den sidste var undersggelserne end-
nu ikke afsluttet.

Sg-Nce. For 27 af de 29 overkgrsler havdet vej-
direktoratet bestemt, at der ved 22 skulle veere aut.
advarselssignaler og 5 aut. halvbomme, og bevogt-
ningen ved disse ventedes nedlagt i lgbet af somme-
ren 1958. For een var der endnu ikke taget endelig
stilling, og den sidste var endnu ikke behandlet i
pag=ldende § 2-udvalg.

Oh-Ge. For 15 bevogtede overkgrsler syd for Nf
havde der veeret afholdt § 2-udvalgsmgde i novem-
ber 1957, hvor der var enighed om at etablere aut.
advarselssignaler ved de 14, medens behandlingen
af overkgrsel 143 var blevet udskudt.

Ro-Kj-Nce. Her er 16 bevogtede overkgrsler, og
gdt. havde den 16. og 20. januar 1958 tilskrevet vej-
direktoratet om nedlagning af bevogtningen ved de
14 og 1 overgang. Der var foreslaet aut. halvbomme
ved 1 og aut. advarselssignaler ved 13 overkgrsler
og 1 overgang. De 2 sidste overkgrsler og den anden
overgang var beliggende pa Kj. station, og gdt. hav-
de ikke taget stilling til, hvad der burde ske.

Oversignalingenigren omtalte den nye post i Hg.,
hvortil betjeningen af stationens sydligste sporskif-
ter var henlagt. Efterhdnden som sporanlaegget om-
byggedes ville de nye sporskifter blive inddraget
under postens omrade ved nggleafldsning, og den
gamle post vil derefter blive nedlagt. Omtalte, at
man havde begyndt projekteringen af det nye sik-
ringsanlaeeg pd Kh. for fjerntrafikken. Endelig at

man skulle igang med nyt sikringsanlaeg i Nv. og
Tn., efter at et nyt anlaeg var taget i brug i Ek.

Overmaskiningenigren oplyste, at distriktet nu
havde 18 My og nu gerne skulle have 5 MO-vogne,
hvoraf de 4 var sikrede. Af traktorer til rangerkraft
ventedes midt i aret 2 DH 440 fra Tyskland, men
ellers var der ikke truffet afggrelse vedrgrende for-
delingen af de 20 bestilte rangertraktorer. Omtalte
det nye forvarmeranlaeg pa Kh. med tilslutning til
Orstedsvaerkets varmecentral. De tidligere remise-
arbejdere ved det gamle anlag var overgaet til an-
det arbejde, og for kedelpasserkorpsets vedkommen-
de ville der blive foretaget en undersggelse af tu-
renes arbejde, hvilket skete i samarbejde med tur-
listekontoret og i forstaelse med kp. tillidsmand.

Omtalte den gdelaeggelse, der desveaerre ofte fandt
sted af leedersaederne i S-togsmateriellet. Sagen var
forleengst overgivet til politiet, men det ville veere
af veerdi, om personalet ogsa hjalp til ved opklarin-
gen for at uskadeligggre den sygelige person, der
fandt forngjelse i at fleense laedersseederne med en
eller anden skarp genstand.

Overtrafikinspektgren gav en udfigrlig redegg-
relse for den kommende kgreplan, der var udarbej-
det som en heldrskgreplan, hvilket bl. a. for tjene-
stekgreplanens vedkommende skulle medfdre, at
man blev fritaget for de kgreplansarbejde, der hid-
til havde varet udfgrt om sommeren.

Den nye Hg. station ville muligggre gennemkg-
rende godstog Hg.-Kg. fremfgrt af My, en ordning,
der ikke blot ville aflaste Ler., men tillige frem-
skynde godsbefordringen. Tidlige morgengodstog fra
2. dc. til Gb. ville ggre det muligt, at endnu stgrre
godsmeengder ville vaere klar til udlevering pa Gb. i
morgentimerne, og man skulle gerne sluttelig na
dertil, at alle jyllandsforbindelser, der virkelig
havde stykgods til Kgbenhavn, naede frem til udle-
vering i morgentimerne dagen efter indleveringen.

Tog 2180 ville blive fgrt over Rg. i stedet for som
nu over Kj. Standsning af tog 2160 i Hz. inddrages,
og arbejdet i Hz. besgrges af lastbiler og MO-tog
fra Nee.

Der inddrages et godstogspar mellem Gb. og Hi.
og tog 2707 bliver gennemkgrende, ogsa i Ly., hvis
morgentrafik vil blive besgrget af et nyt godstogs-
par Gb-Ly-Gb.

De lokale chefer var ved cirkulaere af 22. januar
1958 gjort opmaerksom péa betydningen af, at der til
enhver tid arbejdedes intensivt med erhvervelse af
transporter, ligesom distriktet ved opslag pa samt-
lige tjenestesteder appellerede til hver enkelt be-
skeeftiget om dels at behandle kunderne, sa de fglte
sig tilfredse og dels at medvirke ved fremskaffelse
af nye kunder.

De forhgjede RIC-vognlejesatser og en sezerlig
kontrol med udenlandske RIV-vogne og DSB-kgle-
vogne blev omtalt, og opmaerksomheden henledtes
pé den gkonomiske betydning det havde for baner-
ne, at hver enkelt ansat, der var beskaftiget med
vognbevagelsen, gjorde en virkelig indsats for, at
disse vogne kun blev opholdt sa kort tid som mu-
ligt i distriktets omrade.
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Det blev viderce oplyst, at der fre 1. maj 1958
ville blive indfért en nyordning, hvorefter al gods-
befordring med S-tog ville ophdre, og godset over-
fgrt til lastbiler. Det var meningen at sende last-
biler fra Gb. mod nord kl. 5, 8, 11, 14, 17 og 20, og
mod nordvest pd samme tider. Der ville blive op-
rettet 6 nye chauffgyture, suppleret med buddrenge
pé de ture, hvor der var meget arbejde.

Fra 1. juni 1958 ville omladehallen i Kg. veere
nedlagt, og i den anledning matte der ske en om-
leegning af omlaesningen af stykgods til Jylland.

Fra stationer vest for Ro., dog ekskl. Hz. og Kj.,
patenkes omlaesningen at foregd i Od., og man reg-
nede med at have vognene der kl. 6 dagen efter ind-
leveringen i 1. dc., og for at opnd en hensigtsmaessig
vognudnyttelse matte man i disse vogne i muligt
omfang sammenlaesse fyns- og jyllandsgods. Styk-
gods fra distriktets gvrige omrade, fra brostatio-
nerne, Nordsjelland, Hz., Kj., R., Gl. samt Hare-
skovbanen paregnes omlaesset pa Gb. til vogne med
samme lassekredse som tog 2069, og disse vogne -
26 ialt — skulle opstilles om morgenen til pladslaes-
ning pa Ng. Ved 20 tiden skulle vognene derefter
kgres til pladslaesningsanlagget pd Gb., der pa dette
tidspunkt vil veere ledig, og i lgbet af atftenen om-
laesses sa vognen fra gvrige brostationer, Nordsjael-
land m. v. til Ngrrebrovognene, og skulle sa i et
tidligere lagt tog 2029 kgres til Kg., saledes at mod-
lagerne i 2. ds. kan have godset lige sa tidligt som
i dag. Ved en sadan ordning, med samme laesse-
kredse for vogne i 2069 og 2029, ville man opné, at
man péa lgrdage, hvor godsmaengden kun er det
halve af gvrige dage, kunne ngjes med et saet vogne
til de tog, idet tanken var at inddrage tog 2069 pa
lgrdage og klare trafikken med tog 2029 pa sgn-
dage, og herom forhandledes for tiden med 2. di-
strikt.

Formanden fremlagde et gnske fra pakhusper-
sonalet pd Gb. om at fa pultene ved pladslesnings-
anlaegget forsynet med et plasticforhaeng. Efter en
mindre diskussion om problemet blev det eenstem-
migt tiltradt, at formanden skulle forelaegge sagen
til afggrelse pa fgrstkommende hovedudvalgsmgde.

Vedrgrende problemet handsignallygter til brug
for rangertjenesten oplyste formanden, at han hav-
de indhentet oplysninger om tilsvarende i Tyskland,
Schweiz og Norge, men ingen af disse steder havde
man en lettere lygtetype. Der var imidlertid fuld
enighed om, at den nuvarende lygtetype var for
uhandig, og det vedtoges sluttelig, at de. skulle
forsgge tilvejebragt en halv snes af en stavlygtetype
af fabrikat Thaisen, og udlevere disse til ranger-
ledere eller maskinledsagere pa Kh., men med pa-
bud om, at man med disse méatte afgive rangersig-
nalerne korrekt til lokopersonalet, og viste disse
lygter sig da hensigtsmaessige, kunne man pa et
senere mgde tage stilling til anvendelse heraf i
stgrre udstraekning.

Sluttelig udspandt der sig en diskussion mellem
overmaskiningenigren og H. J. Sunke vedrgrende
passage langs sporene mellem Dbt. remise og Dbt.
station ved faerdsel til og fra arbejde. Diskussionen
endte med, at man til naeste mgde narmere skulle
have undersggt, hvilke forskellige ulemper en sa-
dan passage medfgrte. M. K.
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Jernbanen og menneskeheden -

Jyrgen Petersen.

At ville udtale sig om de enorme fremskridt jern-
banen har fgrt med sig gennem tiderne, ma i fgrste
gjeblik synes overflgdigt. Det kan fa en til at fole
sig som et af de sma bogstaver i teksten til en ver-
densomvealtende afhandling.

Det er imidlertid vel veerd at huske, at disse
fremskridt og resultater var gradvise — og at tage
dem »en bloc« er i hgj grad at miste en betydelig
del af deres almene historiske interesse.

Tro heller ikke, at man anerkendte jernbanens
velsignelse uden forbehold. Allerede tidligt forfat-
tede man skrifter imod det »nye«. — »Jernbanen
Letragtet fra et moralsk og religigst standpunkt af
en andelig vagtmand fra den engelske kirke« — var
den imponerende titel pd en afhandling fra 1845,
der tilsyneladende skulle vaere religigs, men snart
viste sig at veere skrevet ud fra mere materielle
c¢nd andelige interesser. I sit forord siger forfatte-
ren, at »et frygteligt og vidtforgrenet onde er brudt
frem i vort folk, som sgger at nedbryde samfundets
fundament og at forgifte moralens og dydens
brgnde. Tusinder af ofre er bukket under for dets
frygtelige indflydelse.« — Dette kunne maske refe-
rere til de opblomstrende finansielle transaktioner,
jernbaneudviklingen fgrte med sig, men forfatteren
siger videre, at »bgnderne lokkes med toner om at
f4 deres produkter afsat hurtigere og billigere til
langt fra liggende markeder og omrader, skgnt den
eneste praktiske betydning man kan vente, er jeevn-
lige lemlzestelser af kger og far. Og som tak for tab
af land og ejendom kan kun loves lejlighedsvise for-
ngjelsesudflugter til fjerntliggende industribyer
med deres laster og snavs. Bgrnene vil fa adgang til
disse Sodoma og Gomorha, hvor de udenfor deres
foraeldres reekkevidde og beskyttelse vil fa smag for
det letlevende byliv og dermed falde for dets utal-
lige fristelser«.

Lad os habe, at intet af disse frygtelige resulta-
ter kan leegges jernbanen som sadan til last — og at
den bedre forbindelse mellem land og by har bidra-
get til en udvikling, der har gavnet i stedet for at
skade samfundet og dets bgrn.

Med hensyn til bonden og hans forhold til jern-
Lanen findes dog ogsa tra den tid positive indlaeg.
Saledes skriver en anden engelsk forfatter, at »bort-
set fra roedyrkningen er jernbanen den betydelig-
ste faktor i landbrugets tjeneste« — og i samme for-
bindelse navner han, hvordan man transporterede
400 kreaturer fra Carlisle til Norwich pa et dggn
uden at miste s& meget som et pund kgd.

En mere underbygget indvending mod jernba-
nerne var deres fare for liv og lemmer — en fare, der
en overgang var virkelig alvorlig. I Amerika var
kegejstringen for jernbanen sa stor, at ulykker hgjst
blev beklaget, men aldrig fordgmt — og selv i Eng-
land afgdte de kommentarer, som nsermest svarede
til de, men fgjede til sportsbegivenheder.

Men ogsa indenfor digtningen kom jernbanerne
ind i billedet. I 1841 udskrev man digterkonkurrence
om vers, der havde relation til jernbaner — og for de
Lergmte universiteters vedkommende — Oxford og



Cambridge — affattede man digtene pé latin — til
beskrivelse af et lokomotiv ldner man ligefrem hos
Virgil — »Monstrum horrendum, informe engine« —
og utallige er de studentikose udtryk, man i leaerde
kredse benyttede i jernbanens ungdom.

En ting man i almindelighed beklagede, var, at
jernbanerne fortreengte kareterne og diligencerne,
men man ma huske, at disse hestetrukne befor-
dringsmidler mellem byer og steder ikke heller
var af s& gammel dato. Den fgrste mellem London
og Edinbourgh omtales i 1712 og annonceredes tgl-
gende:

»Edinbourgh, Berwick, Newcastle, Durham og
London diligencen begynder den 13. 10. 1712. Alle
som gnsker at transporteres fra Edinbourgh til Lon-
don eller noget steds undervejs pa ruten, kan hen-
vende sig til undertegnede hveranden lgrdag. Rej-
sen kan gennemfgres pa 13 dage uden uheld (om
Vorherre vil) og der er 80 velplejede heste til 1a-
dighed langs hele rutenc.

Det var dog fgrst imod slutningen af 17-tallet,
at vejene blev i en sddan stand, at der overhovedet
kunne kgres med hest og vogne pa dem. Landeveje-
nes tilstand omtales sjeldent, men ganske normalt
var det, at kun eet enkelt spor kunne benyttes — og
kun af vogne med meget brede hjul — i almindelig-
hed var landevejene et morads og et @lte, hvor dar-
ligt nok ryttere kunne komme frem i mere end
skridtgang. Igvrigt sperrede bgndernes store vogne
ofte for al anden trafik, og timelange standsninger
var jeevnlige foreteelser.

Mange af de betragtninger og synspunkter, der
fremkom 1i jernbanens ungdom, er blevet sammen-
holdt cg nedskrevet af Thomas Gray i 1821. »Obser-
vations on « General Iron Hailway« er navnet pa
det kendte veaerk, der udkom i adskillige oplag.

»Det har i den senere tid stdet for mig som en
jern-spor-vej fra London til Edinbourgh med for-
bindelser til alle de vigtige byer pé streekningen og
i nerheden af denne ville vere af uvurderlig be-
tydning for landet som sdadant. Og her ville bygnin-
gen af straekningen mellem Manchester og Liver-
pool vere til gavn for den ngdlidende befolkning i
dette omrade alene ved den beskaftigelsesmaessige
side af sagen.

Dette ville tjene til en fordelagtig befordring af
sdvel varer som personer enten ved hjalp af damp-
vogne pa spor eller ved hestetrukne vogne ad sam-
me. Ogséd postbefordringen ville opna store bespa-
relser sammenlignet med de kostbare og langsomme
landevejstransporter, idet een vogn ville veaere til-
straekkeligt til at befordre al post fra London mod
nord.

Muligheden for at skaffe frisk fisk til landets in-
dre ville abne stgrre beskaftigelse for vort betraeng-
te fiskeri og muligvis ogsda medfgre nye anlaeg af
fiskerihavne til at betjene det derved opstdede stgr-
re marked.

De samme forhold ville ggre sig geeldende for
landbrugets vedkommende for en bedre forbindelse
mellem de forskellige markeder og ikke mindst vee-
re af betydning for tilfgrelsen af friske varer til de
store byer. Efter at stgtte kan opnés fra Parlamen-
tet kunne finansiering foregd ved tegning af aktier
pa 50 eller 100 £.«

Denne stemme i mgrket — for den var dengang
aldeles upaagtet — havde allerede saet profetiens ssed
—og det fglgende stykke synes umuligt at kunne veae-
re skrevet sa lenge fgr een eneste af ideerne blev
realiseret. —

»Befolkningen kunne ligeledes péd en billig og
behagelig made rejse fra sted til sted for at nye som-
meren og naturen andre steder end de hjemlige og
der ville dbnes mulighed for ogsa at kunne besgge
havet og dets seerpreegede natur. Selv om disse ting
maéske ikke har nogen national betydning, bgr de
naevnes for at fa et billede af alle muligheder. En
reduktion i rejseomkostningerne ville veaere af na-
tionalgkonomisk betydning og samtidig give John
Bull en stgrre aktionsradius for hans sgndags-ture.«

Dette er sikkert den tidligste brug af ordet ud-
flugt i forbindelse med jernbanedrift — og hvor har
har ikke mindst denne profeti vist sig at sla til.

Og skal vi tale om profeti, der virkelig gik i op-
fyldelse, skal vi ogsd naevne Erasmus Darwin, der
leenge inden lokomotivets opfindelse alene pa grund-
lag af dampmaskinen skrev fglgende strofe:

»Soon shall by arm, unconquered steam, afar

Drag the slow barge, or drive the rapid car

Or on wide-waving wings expanded bear

The flying-chariot through the fields of air.

Fair crews triumphant, leaning from above,

Shall wave their fluttering kerchiefs as they move;
Or warriour bands alarm the gaping crowd

And armies shrink beneath the shadowy cloud.«

De fleste af disse triumfer er allerede nu benzin-
eller reaktordrevne og har forlengst overflgjet
dampmaskinen, men de fgrste profetier og de fgrste
drejende hjul viste den retning, det primitive men-
neske straebte imod — bort fra den dyriske verden
og med dampmaskinen — og dermed jernbanen -
har menneskeheden taget det stgrste skridt i udvik-
lingens historie.

Et arhundrede er en ganske kort tid i denne ud-
vikling, men vi ma allerede pé baggrund af det, der
er sket i denne korte tid, se malet for den udstrakte
forbindelse i og mellem landene — nemlig etablerin-
gen af et venskab mellem alle nationer og en fri mu-
lighed for at nyde den komfort i dagliglivet, som
ogsd betinger den videre udvikling af vore kraefter
og energi.

Kort sagt har jernbanedriften betinget en forbin-
delse mnenneskene imellem, som péa sit nuveaerende
trin i udviklingen kaldes industrialisme.

Som alle nyskabelser kan denne industrialisme
synes et kveelende monstrum, men benyttet i men-
neskehedens tjeneste vil den vise sig ikke at vaere
mere farligt end det fgrste lokomotiv.

Lokomotivet — elsket af alle bgrn med sit fut-fut
- er blot en enkelt manifestation af den industrialis-
me, der i sit naturlige forlgb vil bringe velsignelse
og lykke til os alle.




Tak

For al venlig deltagelse, som vistes lokomotivfgrer
Chr. Hansen under hans sygdom og ved hans bisattelse,
bringes herved min hjerteligste tak.

Ragnhild Hansen.

Opmeerksomhed frabedes
Pa min jubilseumsdag er jeg bortrejst.
O. E. D. Madsen, lokomotiviorer, Struer.

Al opmaerksomhed ved mit jubileeum frabedes ven-

ligst. O. Jensen, Viborg.

Jubilzeumsforeningen og Aarhus afdelinger
afholder afskedsfest for de i arets lgb afgdede kolleger
torsdag den 8. maj 1958 kl. 12,30 i »Gartnernes Auk-
tionshal«s restaurant.

Der serveres den store usandsynlige anretning til kr.
12,00.

Pensionisterne indbydes venligst.

Tegningsliste fremlagt pa maskindepotet.

Vel modt!
Bestyrelsen.

DLF Aarhus afdelinger, Festkassen

Festkassen afholder 25 ars stiftelsesfest pa restau-
rant »Sgsporten« i Arhus fredag den 30. maj 1958 Kl.
17,30.

Pensionister kan deltage.

Neermere ved formanden, lokomotivferer B. F. Gref-
fel, Skanderborgvej 14. tif. 4 04 59.

Festkassen.

rxis

Afsked.
Lokomotivfgrerne 11. 1kl.:

K. N. Krogbak, Alborg, er afskediget efter anspgning
pa grund af svagelighed med pension (31-5-58).

J. P. Rasmussen, Faborg, er afskediget efter ansggning
pa grund af alder med pension (30-6-58).
Lokomotivfyrbgder:

J. V. Nielsen, Kgbenhavn Gb, er afskediget pr. 2-4-58.

Dgdsjald.
Lokomotivfgrer C. Hansen (Vindinge), Helgoland, er
afgaet ved dgden den 19-4-58.
Pensioneret lokomotivfgrer T. A. A. Christiansen, Kg-
benhavn, er atgaet ved dgden den 22-4-58.
Pensioneret lokomotivigrer V. A. I. Olsen, Kgbenhavn,
er afgdet ved dgden den 27-4-58.
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Pensioneret lokomotivigrer V. P. Hansen, Arhus, er af-
gaet ved dgden den 14-4-58.
Pensioneret lokomotiviprer A. P. M. Olesen, Nyborg.

Foreningen af pensionister ved DSB

Generalforsamling afholdes onsdag den 4. juni
1958 kl. 14,00 i forsamlingsbygningen (festsalen),
Rgmersgade 22, Kgbenhavn, med fglgende

dagsorden:

1. Generalforsamlingen abnes. Valg af
ordstyrer, sekreter og stemmetallere.
2. Forhandlingsprotokol og beretning.

3. Regnskabet for aret 1. april 1957 til
31. marts 1958.

4, Indkomne forslag.

5. Forslag fra bestyrelsen.

6. Valg af formand.

(8

Valg af 4 bestyrelsesmedlemmer, 1
revisor og suppleanter for disse.
Eventuelt.

cc

Bestyrelsen.

Det sjelland-falsterske
statsbanepersonales bibliotek

Pa generalforsamlingen den 27. marts 1958 drgf-
tedes under behandlingen af dagsordenens punkt 3
spgrgsmalet om bibliotekets fremtid under hensyn
til det faldende medlemstal.

Herunder oplyste bestyrelsens formand, at et af
statsbanerne nedsat udvalg med den opgave at un-
dersgge muligheden for fremskaffelse af lokaler pa
Kgbenhavns Hovedbanegard til brug for admini-
strationen har opmarksomheden henvendt pa de til
vort bibliotek vederlagsfrit overladte rum og har
forlangt oplysning om, fra hvilket tidspunkt biblio-
teket vil kunne rgmme disse. Som svar herpa med-
deltes, at bestyrelsen ville foreleegge spgrgsmalet
for en generalforsamling og der — i betragtning af,
at en flytning med de dermed forbundne store ud-
gifter ville betyde fuldstendig ruin for biblioteket —
stille forslag om oplgsning af bibliotekets virksom-
hed med udgangen af indevaerende ar.

Denne oplysning toges til efterretning af gene-
ralforsamlingen, men da denne ikke i et sadant
spergsmal kunne siges at vaere beslutningsdygtig,
palagdes det bestyrelsen at indvarsle til overordent-~
lig generalforsamling med eneste punkt pa dagsor-
denen: »Ophavelse af biblioteket med udgangen af
aret 1958 og fastseettelse af, hvorledes der skal for-
noldes med bibliotekets bogsamling, dets pengebe-
holdning og gvrige verdierc.

I overensstemmelse hermed indvarsles herved til
overordentlig generalforsamling fredag den 30. maj
1958 1 bibliotekets lokaler, Bernstorffsgade 16, 2.
sal, Kgbenhavn, med ovenomhandlede sag som ene-
ste punkt pa dagsordenen. Safremt forsamlingen
skulle vise sig ikke at veere beslutningsdygtig, jfr.
vedtegternes § 5, afholdes ny overordentlig gene-
ralforsamling samme sted og samme dag kl. 20,30

med samme dagsorden. Bestyrelsen.



Weinrich Nielsens
Bageri og Conditori

anbefales

ALBANI PILSNER

Besog ,,KUth tellet”

Nyborg Strand . TIf. 112

Bevar Nyborg Tapet- og Farvelager
esky
Forsken C. Ostergaard Jensen

MAL! Nr. Voldgade 66 . TIf. 283

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

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

NORREGADES KIOSK

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

Boger
Bodtcher:Jensen = Fapir
Kongegade, Nyborg, TIf. 33 Musik

|% Telefon 76

Drevsen & Nellemann
NYBORG - TELF. 25 og 189

Isenkram-, Stebegods-, Glas-, Porcelassn- og
Udstyrsforretning

NYBORG DAMPVASKERI
OG TRI-RENSERI

Kemisk Taejrensning
Telefon 54

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

JOHS. WICHMANN's

Traskoforretning

anbefales
d’Hrr. Lokomotivmand

Stat vore
ANNONCORER

WERNER HANSEN
Urmager og Guldsmed
Briller med Dobbeltglas

anbefales til Tjenestebru
Deres Sygekasse giver Tils| ud.

HJ). MARTENS EFT.
v/ Peter Christensen

Guldsmed Norregade 6,
& Graver Nyborg, TIf. 369

Forlang!

Carisminde
ol og vand

Forlang KAFFE

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

H)JORTSH®) CHRISTENSENS Tandteknik
NYBORG - TELF. 920

Nyborg Ligkistemagasin Radio-Magasinet
K. Jacobsen  Snedkermester
Beserger alt vedr. Begravelse el. Ostfyns si’ol“;i’el Grammofon-
Ligbrending. Grdl. 1897 aaelager
v/ Slottet . TIf. 171 Nerregade 13 . Telf. 1060

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

Direkte Salg fra Drivhus

Ingen Butiksieje
derfor bllligste Priser

C. Knackstredt

Tif. Nyborg 550

-ﬁmw .

M—A
nvnon(

KJOLER & KONFhKTION

stort udvalg

Til daglig og Fest
»BORGERFORENINGEN«

altid bedst

TIif. NYBORG 1313 H. Nicolaisen

Nyborg
Telf. 111 2 L.

Altid 1ste Kl. Varer

N. Urhan Serensen
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Det eh altid
TOP-:.

OSTIYDSKE BRYGGERIER AKTIESELSKAB

Stort
Udvalg i
Grav-
monumenter

Jensen & Nielsen
Kirkegaardsvej 1, Aarhus, TIf. 1379

Aktieselskabet

AARHUUS PRIVATBANK
Aarhus Kebenhavn

Aarhus og Omegns

Begravelsesforretning
Norregade 1

Telf. 35183 Privat 67 373

Arbejder Spare- og Laanekassen for Aarhus og Omegn

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

Knud
BROGGER Special Optiker
Aarhus - Ostergade 28 - TIf. 24768

Telefon
Aarhus 3720

S. Bendtsen & (o.s Eftf.

Skraederforretning
Ryesgade 27, Aarhus

Leverander
il DSB

Fallesforeningen for Danmarks Brugsforeninger

Hovedkontor: Njalsgade 15, Kebenhavn
Telefon 4015

RADIO-THYGESEN

Raadhuspladsen 1 . Aarhus . Telefon 21011

Ferende Specialforretning i
RADIO - GRAMMOFONPLADER - FIERNSYN

Sig det med Blomster

P. B. VAHL
Fr. Alle 149, Aarhus, Tif. 25150

>
Paa faa Timer
overalt i Verden

VOGNFABRIKKEN

SCANDIA

AKTIESELSKASB

RANUDTERS

T

Marketenderiet

i Centralverkstederne
og Godsbanegaardens
* Lokomotivremise

Driftsudvalget anbefales

J. Lauritzens Kulforretning Ak

KUL . KOKS . BRIKETTER . BRANDSELSOLIE

Esbjerg Telf. 3900

ERIKSEN & CHRISTENSEN

AKTIESELSKAB

ESBJERG

581673
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