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20. April 1939 39. Aargang

JERNBANEPERSONALETS TJENESTETIDSFORHOLD TIL DRØFTELSE I OENEVE 

PPrsonalorepræsentanter paa Trepartskonferencen i Geneve, Marls 193!) 

I Bladet for den 5. Februar gjorde vi rede · tillige, at det internationale Arbejdsbureau 
for- de Bestræbelser, som fra international Side havde foreslaaet, at der til Drøftelse af alle de 
udfoldes for at faa gennemført en grundig Un- herhenhørende Spørgsmaal afholdtes en Konfe
clersøgelse af Mulighederne for en generel Neel- rence af de direkte interes erede Parter - Re
sættelse af Jernbanepersonalet::; Tjenestetids- geringerne, Jernbaneselskaberne og Jernbane
forhold. I den paagældende Artikel oplyste, personalet - saa man, for sa:a vidt saadant da 
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DANSK LOKOMOTIV TIDENDE 

var muligt, kunde komme til Enighed om for
skellige Enkeltheder i tjenestetidsmæssig Hen
seende, inden Spørgsmaalet kom til afgørende 
Behandling paa en af de aarligt tilbageven
dende Arbejdskonferencer. 

Tanken om en saadan Trepartskonference 
fandt almindelig Tilslutning blandt Medlems
staterne, og under Arbejdsbureauets Auspicier 
paabegyndtes den 20. Marts i Folkeforbunds
byen Geneve en Konference med Jernbaneper
sonalets Tjene. ·tetidsforhold paa Dag ordenen. 

Paa Konferencen, som bestod af ialt ca. 60 
Delegerede og Raadgivere, var følgende Stater 
repræsenteret ved Repræsentanter for Regerin
gerne, Arbejdsgiverne (Jern baneselskaberne) 
og Arbejderne (Jernbanepersonalet): 

Belgien, Brasilien, Chile, Danmark, England, 
l•rankrig, Holland, Kuba, Letland, Luxemborg, 
Norge, Sverige, Svejts, Sydafrikanske Union, 
Ungarn og U. S. A. 

Den danske Delegation bestod af følgende: 
Personalechef E. Terkelsen (Regeringsrepræ
sentant), Driftsbestyrer P. Hansen, Sydfynske 
Jernbaner (Arbejdsgiverrepræsentant) og Se
kretær Chr. Vejre (Personalerepræsentant). 
Fuldmægtig J. Ricard, Socialministeriet, og vor 
Organisations Formand, Lokomotivfører Soph. 
Jensen, var Raadgivere for henholdsvi Rege
ringsrepræsentanten og Personalerepræsentan
ten. 

Arbejdsbureauet havde udført et meget om
fattende Forarbejde, og der var fra Bureauets 
Side opstillet en rletailleret Dagsorden angaaen
cle do forskellige Punkter, som skulde under
,-;øges og drøftes. 

Arbejdstidsreguleringens Karakter og Til
pasningsomraade. 

Regler for Arbejdstidens eventuelle For
længelse og Bestemmelser herfor. 

Arbejdstidsforlængelse paa Grund af 1 a
turhændelser, Togforsinkelser o. I. 

Arbejdstidsforlængelse paa Grund af Man
gel paa kvalificeret Arbejdskraft. 

Regler for Opsætning af Tjenestetidsli::;ter 
for længere Perioder end 1 Uge. 

Spørgsmaal om Erstatning for tabt Ar
bejdstid. 

Fastsættelse af Maksimumsgrænse for uaf
brudt Tjeneste. 

Afbrydelser i den daglige Tjenstgøring. 
Minimum for den daglige Hviletid. 

Nattjeneste og dennes Beregning. 
Fordeling af Dag- og Nattjeneste. 
Hvilke Timer af Døgnet skal i arbejdstids

mæssig Henseende betragtes sbm Nat
timer. 

Overarbejde. 
Særlige Bestemmelser for det kørende Per

sonale. 
Kontrol med Reglerne Gennemførelse. 
Spørgsmaalet om en gradvis Reuuktion af 

Arbejdstiden med 40-'
l

'imersugen .,;om 
Maal. 

Særlige Bestemmelser for visse Lande. 

Ved Aabningsmødet udtalte Regeringsgrup
pens Ordfører, at Hensigten med Konferencen 
udelukkende var at undersøge Mulighederne 
for en international Regulering af Jernbaneper
sonalets Arbejdstid, hvorefter Arbejdsbureauets 
Styrelse træffer Bestemmelse om, hvorvidt Sa
gen skal opføres paa Dagsordenen paa den in
ternationale Arbejdskonference i 1940 el ler 
1941. 

Under Generaldebatten, som drejede sig om 
Princippet i en international Konvention om
fattende Jernbanepersonalets Arbejdstid med 
40 Timers Arbejdsugen eller en forholdsmæssig 
Maanedsnorm som· Grundlag, blev det fra Ar
bejdsgivernes Side meget ·stærkt fremholdt, at 
en væsentlig Nedsættelse ·af Arbejdstiden vilde 
være uigennemførlig under de eksisterende For
hold .. Endvidere henvistes der til, at en 1 ed
sættel e �f f, J ernbanepersonalets Arbejdstid 
yderligere· vllcle vanskeliggøre Banernes Kon
kurrence me'd .Motorkøretøjerne, .idet Chauffø-
1·ernes Arb�idstid almindeligvis var langt hoj
ere end den, Jernbanepersonalet allerede har i 
de allerfleste Lande. 

Paa denne Foranledning oplyste Arbejds
bureauets Direktø':r, Tixier, at Arbejdskonfe
rencen ifjor havde besluttet ikke alene at tage 
.Jernbanepersonalets Arbejdstid op til Behand
ling, men ogsaa Spørgsmaalet om en Nedsæt
telse af Arbejdstiden ved Vejtransporten. Dette 
sidste Spørgsmaal er blevet mødt med megen 
Forstaaelse ho. Regeringerne, og der er Grund 
til at vente Vedtagelse af en international Kon
vention herom, men man vil dog næppe paa 
dette Omraade naa længere end til en Konven
tion paa Grundlag af en 48 .Timers Uge. 

Arbejdsbureauets Direktør udtalte videre, 
at Konferencen om Jernbanepersonalets Ar-
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bejd. ·tid ikke ju:::;t behøvede at korn;entrere sig 
om en 40, 44 eller 48 Timer· Uge. Det, som er 
.i.f Betydning, er, hvilke Rammer de1· kan lægges 
om en international Konvention og hvilke Om
raader indenfor Jernbanepersonalet.· Arbejds
tid, der bedst kan ændres i de enkelte Lande. 
Af stor Værdi for Arbejdsbureauts videre Ar
LJcjde er ogsaa de f�lmindelige og specielle Syns
punkter, som fremsættes paa Konferencen, 

Paa Arbejderdelegationens Vegne erklærede 
denne· Ordfører, Englænderen Mr. Maeshbrrnk, 
at Jernbanepersonalet meget vel imlsaa Van
�kelighedeme for Gennemførelsen af en Kon
,·ention om 40 Timers Ugen under de for Tiden 
l1et·skende Forhold. Men ses der bort herfra 
maatte det fra Arbejderside meget stærkt frem
holdes, at en væsentlig Forkortelse af Arbejds
tiden var nødvendiggjort af den stedfundne tek
niske Udvikling, som ved Jernbanerne i høj 
Grad havde forceret Tjenesten og gjort den 
mere nerveanspændende og anstrengende end 
før. Fyrretyvetimers Ugen kan saaledes ikke 
ses under Synsvinklen uopfyldte Krav, men 
rnaa betragtes som en praktisk og samfunds
mæssig ønskelig Foranstaltning under et for
nuftigt organiseret Samfundssystem. 

Efter at Retningslinierne fra de forskellige 
Sider saaledes var trukket op, gik Konferen
cen over til en Specialbehandling Punkt for 
Punkt af de af Arbejderbureauet ovenfor nævn
te Forslag, om fyldte ikke mindre end 68 ma
skinskrevne Foliosider. 

Over dis e Forhandlinger blev udarbejdet 
eu Protokol, hvis Indhold vi senere skal omtale. 

JUBILÆUMSFESTEN 

Som en ·id ·te Meddelelse forinden Festen 
oplyses, at denne er tilrettelagt saaledes: 

Middagen begynder som tidligere omtalt 
KL 18,30; naar denne er færdig, og Kaffen er 
nydt, vil der i den store Sal blive Dans, om 
Kl. 23,45 afbrydes af en Pause, i hvilken Skue
spillerparret Børge Rosenbaum og Annie Jes
:--en vil underholde Festdeltagerne. 

I en anden Sal i Etablissementet vil der 2 
C+ange i Aftenens Løb, nemlig fra Kl. ca. 23,00-
23,45 og Kl. ca. 0,30-1,15, blive Filmsforevis-
11ing. Der vil hver Gang blive fremvist to Film, 
den ene optaget paa Foreningens Kontor og den 
anden visende Feriehjemmet og Livet der. 

Genera ltlil'ektoratet har tiltraadt, at der for 
Rejse til København til Deltagelse i Festlig
lieden i Anledning af 40 Aars Jubilæet kan ud
�tede:::; l◄'arniliefripa · og Fripas til Pensionj ·ter, 
uden at disse medregnes i det ·ædvanlige aar
lige Antal. 

Opmærk ·omheden henlede paa, at der for 
sa,adan Fripasudstedelse gælder særlige Reg
ler: Samtlige disse F1·ipas udstedes til Fælles
lclassen, og de maa paa Hjemrejsen iklce af
leveres til Togpersonalet, nien skal afleveres 
samme Sted, hvo1· man har f aaet dem udstedt. 
Under Opholdet i København maa Inrlehave'l"'ne 
enclvide1·e sørge f01·, at disse Fripa.· f01·synes 
med For·eningens Stempel. Familief,·ipas eller 
Pensionisters F?"ipas, som ikke er fo1·synet med 
dette Stempel, vil blive medregnet i det cuwlige 
Antal. 

Fripassene relcvfreres og udstede.· paa det 
sædvanlige Sted. 

VALGENE 

Naar der er Valg, er der altid Spænding, og 
de nu overstaaede Valg til begge Rigsdagens 

Ting var imødeset med ·ærlig Spænding. For 
det første fordi det jo kun er yderst sjældent, 
at der er Valg i samtlige Landstingskredse paa 
een Gang, og for det andet fordi det vel endnu 
aldrig er forekommet i vort Land, at der paa 
samme Dag har været Valg til saavel Folke
tinget som Landstinget. 

Resultatet af Valgene har været udførligt 
kommenteret i Dagspressen, og der er ikke for 
os nogen Anledning til at komme særligt langt 
ind herpaa. Selv om vi jo nok kunde have øn
sket et andet Resultat af Folketingsvalget, saa 
lykkedes det i hvert Fald at bevare Majoriteten 
i dette Ting, og Majoriteten i Landstinget blev 
betydeligt forøget, saaledes at Rigsdagsarbejdet 
i den kommende Tid skulde kunne imødeses 
med forholdsvis Ro. 

Der er imidlertid en Ting, ·om gør dette 
Valg særligt bemærkelsesværdigt for os Loko
motivmænd, det nemlig, at vor Kollega, Loko
motivfører L. Bie Rasmussen, Skanderborg, er 
valgt til Medlem af Folketinget. Rasmussen er 
den første Lokomotivmand, som er i:o.dvalgt i 
den danske Rigsdag, forud, er han som bekendt 

Borgmester i sin By og har været dette i en 
Aarrække. Vi ønsker ham hjerteligt til Lykke 
med det nye Tillidshverv. 
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DEN NYE STOREBÆLTSFÆRGE 

Torsdag den 13. \pril indviedes Statsbaner
nes sid te yerh vervelse paa :B ærgeomraadet, 
Motorfærgen »Storebælt«. I straalende Solskin 
sejlede den Prnvetur mellem Korsør og Ny
borg, forinden Statsbanerne overtog den fra 
Helsingor Skib:,;værft, og den blev samtidig 
præsenteret for Pressen. 

Det er en 3-sporet Færge med en effektiY 
Læ11gde paa 257 m. Den kan . ·arntidig overføre 
30 God. vogne eller omkring ved 70 Automobi
ler. I det store og hele ligner Færgen de øvrige 
nyo Færger paa torebæltsoverfarten. Den er 
dog bygget mere strømlinet end de tidligere, 
og den·· 2 Skorstene staar langskib ·, medeu. · de 
paa de øvrige Færger staar tværskibs; vi synes 
den nyeste Form er den kønneste. 

Med denne Færge er Statsbanerne. Udvidel
.·e - og Moderniseringsprogram for Storebælts
overfartens Vedkommende afsluttet, og der er 
nu under normal Trafik udelukkende nye Fær
ger til Anvendelse paa denne Overfart, saaledes 
at de ældre Færger kun vil blive benyttet ved 
Højtidstrafik eller andre særlige Anledninger. 

Færgens maskinelle Anlæg bestaar af 2 Stk. 
B. & W. 6-cylindrede Totakts Dieselmotorer,
direkte koblede til hver sin Skrueak el med en
amlet effektiv He tekraft paa 4630, ·om ved 

ca. 165 Omdrejninger pr. Minut giver Færgen 
en Fart af 16¼ Knob i fuld lastet Tilstand. Den 
er desuden forsynet med 4 Stk. 3-cylindrede 
Die el-Hjælpemotorer af AJS. Frich Fabrikat, 
hver paa 240 effektive H. K., disse Hjælpemoto
rer leverer Strøm til Færgens elektri ke Styre
maskiner, Spil, Pumper, Radiostation og øvrige 

Hjælpemaskinerier ·amt til Ly·- og Ventila
tion installation. 

Færgen er forsynet med Ekkolod. og traad
løs Retning finder og med saa mange vand
tætte Skodder, at den kan holde. flydende, selv 
om hvilke som helst to ved Siden af hinanden 
liggende vandtætte Rum kommer i fri Forbin
delse med Søen. Den er isfor ·tærket . aavel For 
som Agter og forsynet med saavel For- ·om 

gterror. 
Motormaskineriet er a.n<l.erledes end i de tre 

tidligere byggede Færger, idet disse var forsy
net med :B iretakts Motorer, meden.· »Stornbælt« 
har et enkeltvirkende Totakts Maskineri, dog 
er Frich · Hjælpema. kiner Firetakts Motorer. 

Med Leveringen af den 4. tresporede Motor
færge til Storebælt er der opnaaet yderligere 
Muligheder for Driftsforbedringer paa denne 
Stat banerne. centrale Overfart. Da Færgen 
. kal sejle i Tur med de andre Motorfærger, vil 
dens større Maskinkraft ikke kunne anvendes 
til Fastlægning af en kortere Overfartstid, hvor
imod den vil have de bedste Muligheder for Ind
vinding af Tid i Forsinkelsestilfælde. End
videre regner man med, at den med sine slanke 
Linier og den ·tørre Maskinkraft skal have 
,-;æ1:lig a-ode isbrydende Egen. kaber. Mulig
heden for Anvendelse af 4 tresporede Færger 
- eller tre i den Tid af Aaret, hvor efter Tur
Færgerne et til Eftersyn paa Værft - forøge1·
Overfartens Kapacitet i Henseende til Overfør
sel saavel af Jernbanevogne som af Automo
biler. Dens Ind ættel e har bl. a. medført, at
man fra 15. Maj har kunnet tidligerelægge Lyn-
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toget »Østjyden« med særskilt Overførsel af 
dette Tog og bedre Forbinde} er i mange Rela

tioner. 

Indsættelsen af den nye Færge resulterer i 
hvert Fald foreløbig ikke i Udrangering af no

get ældre Skib paa Overfarten. Foruden af 
Automobilfærgerne »Freia« og »Heimdal« samt 
de 4 Motor-Jem banefærger vil der - til Reser

ve og under Værftseftersyn - blive anvendt de 

to dobbeltsporede Dampfærger »Christian IX« 
og »Odin«, men det er klart, at denne Anven
delse vil blive mindre mærkbar, naar der nu 
haves fire Færger af den nye Type at sætte ind. 

For saa vidt angaar de Forhold, Publikum 
er stærkt interesseret i: Pladsforholdene og 
Udstyrelsen, er det saaledes, at Rygesalonen 

paa 1. Klasse er noget større paa denne Færge 
end paa dens Forgængere; dette er opnaaet ved 
den nye Færges strømlinede Form. Den stør
ste Forbedring synes dog at være foretaget paa 
Fællesklas ·en, hvor der paa Promenadedækket 
er indrettet en ganske dejlig Salon for Ikke
Rygere, og der er under Dækket indrettet en 
11gefrem kæmpemæssig Salon for Fællesklas
sens Passagerer. Under Dæk findes ogsaa en 
Salon for 1. Klasse; denne er betydeligt mindre 
end Fællesklasse-Salonen, men selve Udstyrel
sen af dE) to Saloner er nøjagtig ens. 

Under Indvielsen henledte Generaldirektør 
P. Knutzen Opmærksomheden paa, at Statsba
nerne ved Verdenskrigens Afslutning havde 32
Færger, af hvilke 24 er kasseret, saa der nu
kun er 8 til Rest. Der er bygget 12 nye Færger,
saa Statsbanerne nu har ialt 20 Stk., og for de
i de senere Aar byggede moderne Storebælts
færger saavel som for »Danmark«, der sejler
paa Gedser-Warnemtindeoverfarten, gælder
det, at de alle er bygget af Helsingør Skibsværft.

Ved den sidst leverede Færge er der, som 
det fremgaar af det foran omtalte, samarbejdet 
mellem Burmeister & Wain samt Frichs Fa
brikker for saa vidt angaar det maskinelle An
læg, og Generaldirektøren udtalte Haabet om, 

at det saaledes indledede Samarbejde maatte 
bære Frugter. 

Fra alle Sider var der Begejstring for Mo

torfærgen »Storebælt«, og der kan ikke være 
Tvivl om, at Publikum vil blive glade for den. 
Vi ønsker Statsbanerne til Lykke med Ud
videlsen. 

NORDISK SAMARBEJDE PAA 

ERHVERVSLIVETS OMRAADE 

Af Konlol'chef i Arbejderbevægelsens Erhvervsraacl, 

cand. polit. Niels Lindberg. 

(Fortsat fra Nr. 6) 

Først da Verdenskrigen brød ud, kom der en kort 
Opblussen af Samarbejdet i Norden, og det er det, som 
foresvæver mange Folk, naar de nu taler om Skandi
navisme. Saa maa vi vende Blikket mod det, der fore
gik under Krigen. Vi begynder ligesom før med at se 
paa Danmarks Forhold. Vi købte i Sverige mere Pa
pir, Jern og Metaller og i Norge mere Papir og Gød
ningsstoffer. Norge og Sverige købte saa til Gengæld 
mere af vore Landbrugsprodukter (men ogsaa Metal
ler, Maskiner og Skibe). Afsætningen til Sverige og 

orge af dyriske Fødevarer var sikkert ligefrem øn
sket fra den danske Stats Side. 

Norge og Sverige fik forlods Lov til at tage, hvad 
de vilde havde, og derefter fik England og Tyskland. 
Handelen rettede sig for danske Landbrugsvarers 
Vedkommende ikke helt og fuldstændigt efter Profit 
og Priser, men i nogen Grad efter Neutralitetsprin
cippet. !øvrigt er det svært statistisk at klare, hvad 
der skete under Krigen. Under Krigen var der af let 
forslaaelige Grunde ingen af de skandinaviske Lande, 
der udsendte Handelstabeller. Tabellerne kom først 
mange Aar efter og var ikke fuldstændige. Statistisk 
set ved man ikke noget om en eventuel Reeksport af 
danske Landbrugsvarer fra Norge og Sverige til de 
krigsførende Lande. Det er muligt, at Sverige og 
Norge har forbrugt noget mere selv, fordi Krigskon
junkturerne satte Beskæftigelse og Produktion op, 
og fordi Landbruget i disse Lande havde Vanskelig
heder, men det er ogsaa sandsynligt, at Salget af 
Landbrugsvarer til Norge og Sverige for en væsentlig 
Del var en taktisk Omvej for Handel med de krigs
førende. 

Det vides i hvert Fald, at en Del af den store Han
del mellem de skandinaviske Lande var Udtryk for, 
at Skandinavien var Mellemmand mellem de krigs
førende og mellem andre neutrale Lande og de krigs
førende. Man kan ganske vist sige, at hvadenten den 
store Samhandel var Hjælp til hinandens Eget-Behov 

eller Hjælp til hinandens M ellemhandels-Forretnin

ger, saa var det en Haandsrækning. Men det er og
saa uden videre klart, at i det Omfang, hvor Stignin
gen i Samhandelstallene for en væsentlig Del er Ud
tryk for Transitforretninger, saa er den større Sam
handel ikke et Udtryk for øget Arbejdsdeling paa an
det end paa det handelsmæssige Omraade, ikke Ud
tryk for Arbejdsdeling paa det industrielle og land
brugsmæssige. 

Efter Verdenskrigen kom der en stærk Tilbage
gang i Samhandelen, og den fortsattes under Verdens
depressionen i 1_930--33, saa kommer der en lille Op
gang igen med de bedre Konjunkturer i 1934-35, 
men jeg maa dog gøre opmærksom paa, at det ikke 
drejer sig om store Beløb. 

Hvis vi ser paa Danmarks Eksport i 1935 til Tysk
land, England, Sverige og Norge, der i den angivne 
Rækkefølge er de vigtigste Aftager-Lande, viser Tal
lene følgende: 
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Til England ............ . 
• Tyskland ............ . 
• Sverige ............. . 
• Norge . ............. . 

Mill. Kr. 

731 
203 

56 
47 

Som man vil se, er der cl stort Spring fra Eks
portbeløbene til England og Tyskland og ned til Ek8-
portbeløbene til Sverige og orge. Ser vi paa No1·gc 
og Sverige i samme Aar, viser Tallene det samme. 
Norge eksporterer til omtrent de samme Lande i føl
gende Rækkefølge med Danmark paa 5. Pladsen. 

Mill. norske Kr. 

Til England . . . . . . . . . . . . . 165 
» Tyskland . . . . . . . . . . . . . 79 
• Sverige . . . . . . . . . . . . . . 53 
• Frankrig . . . . . . . . . . . . . 30 
» Danmark . . . . . . . . . . . . . 25 

Sveriges Eksport viser: 
Mil!. svenske Kr. 

Til England . . . . . . . . . . . . . 320 
• Tyskland . . . . . . . . . . . . . 183 
» Danmark . . . . . . . . . . . . . 76
• Norge . . . . . . . . . . . . . . . 69 

Billedet er ogsaa her det samme, der CL' et stort. 
Spring fra Englands og Tysklands Betydning ned til 
Danmarks og Norges. 

Nu er der opstaaet mange Teorier om, hvorfor vi 
ikke handler saa meget indbyrdes, bl. a. Teorien om, 
al Valutakontoret har medført, at Samhandelen er 
gaaet tilbage. Dette er imidlertid al se lidt overfladisk 
paa det. Hvis man hører noget Klavermusik, man 
ikke kan lide, saa vil det jo være upraktisk at vende 
sin Vrede mod Klaveret. Ja, det vil muligvis endda 
være forkert al skyde paa Pianisten. Det er maaske 
Komponisten, der er den skyldige. Saaledes ogsaa i 
delte Forhold. Valutakontoret er Instrumentet. Det et· 
ikke Instrumentets Skyld, at de uønskede Tilstande er 
opstaaet. Man maa rette sit Skyts mod den Politik 
og de Retningslinjer, efter hvilke Instrumentet benyt
tes. Det er altsaa den clanske Handelspolitik, vi skal 
betragte. Instrumentet Valutakontoret, eller bedre Im
portreguleringscentralen er i og for sig udmærket vel
egnet til at fremme det nordiske Samarbejde. Inslm
mcntet kan godt . pille skandinaviske Toner, men saa 
er der en anden Melodi, der maa blive væk først! 

For en af de vigtigste Grunde til, at vi her i Dan
mark opretttede Valutakontoret var, at vi skulde købe 
mere i England og senere ogsaa i Tyskland for at hol
do Landbrugseksporten oppe. Det er altsaa ikke Va
lutacentralen, men hele vor Handelspolitik - der bli
ver bestemt af vor ensidige Landbrugseksport - der 
er Aarsag til, at vi ikke her aktivt har arbejdet paa 
at forøge Samhandelen med Norge og Sverige. Thi 
disse Lande kan jo ikke aftage vor Landbrug. eksport. 
Danmarks ensidige Eksport, der atter hænger en Del 
sammen med vor Mangel paa Raastoffer, tvinget' Dan
mark til at købe i England og Tyskland, hvis vi vil 
afsætte vor Landbrugseksport under de nugældende 
Betingelser for mellemstatslig Handel. (Sveriges og 
Norges Eksportvarer, særlig Sveriges . ælger i højere 

Grad sig :,;elv. Norge har haft den samme Vapskclig
bed ·om vi, med Hensyn til deres Klipfiskeeksport). 
Blandt audet for al sikre danske Køb i Tyskland og 
England er Valutakontoret lavet, og del er derfor ovcr
rladisk at bebrejde dette Kontor, at det ikke samtidig 
har fremmet Handelen med Sverige og Norge tilsva
rnnde stærkt. 

Hvis denne Handel skal fremmes, og dermed 011 

::;Løne Arbejdsdeling :indenfor Skandinavien skabes, 
maa man allsaa bevidst stille Siff følgende Svørgs
maol: Skal vi sigte paa at flytte en Del al cle slwn

rlina vi ·ke Landes Køb i England og Tyskland bort lra 
clis::;e Lande til f'ordel for vore skanclinavislce Naboer? 
For Danmarks Vedkommende mere end for orges 
og Sveriges vil det betyde en Fare for, at vor Eks
port til England og Tyskland vil gaa tilsvarende ned. 
Dette Tab er vi ikke indstillet paa at bære i Øjeblik
ket i /Jan'mark. Og vi har ingen berettiget Grund til 
al gaa ud fra, at Sveriges og Norges Befolkning v.il 
dele del med os, og ingen Ret til al invitere dem til 
at gøre det. Vi kan derfor lige saa godt først som 
sidst skyde den Tanke til Side, at vi i de skandina
viske Lande, og da ganske specielt i Danmark, kan 
flytte væsentlige Dele af vore nuværende Total-Køb 
i Kroner og Øre fra Tyskland og England over til 
vore skandinaviske r aboer for at fremme den skan
dinaviske Arbejdsdeling. Man skal siklcert rette sin 
Opmærksomhed mod den Stigning i Forbruget, SO'IU, 

finder Sted, og de dermed følgende Muligheder for 
at dække det stigende Forbrug ved Produktion paa 

slcandinavisk Basis. Men dette knever naturligvis en 
nærmere Forklaring. 

Hvorfor kan vi ikke bal'C give os til at handle 
mere med hinanden med den Produktion, der findes 
i Øjeblikket? Set fra Danmark. Synspunkt ligger den 
afgørende Vanskelighed i, at det, vi helst vil sælge, 
er Smør, Flæsk, Æg og Kød, som Norge og Sverige 
ikke køber. Vi kan ikke forøge vore Køb væsentlig 
i Sverige og Norge, med mindre de køber nogle at 
,·ore Landbrugsvarer. Kan Danmark da ikke produ
cere Kom og �ælge Korn til Norge og Sverige? Ak, 
nej, den Udvej er vist ikke mulig. Kan vi da ikke 
forøge Salget af de Varer, som vi i Forvejen sælger 
Lil disse Lande, altsaa forarbejdede Indusfrivarer? 
Ikke medmindre det indgaar som el Led i et System 
af statslige Aftaler. Thi paa privat Basis ligger· der 
følgende Risiko, der truer med at gøl'c vort Salg af 
clisse Varer ikke større, men minclre! De paagældendc 
Indu trivarer forarbejdes af udenlandske Raastoffer, 
det er altsaa ikke 100 pCt. danske Varer, og Sverige 
og Norge kan jo til Dels elv importere disse Raa
stoffer og begynde en Forarbejdning. En lcraf tin
Depression med stor Arbe.idsløshed i disse Lande vil 
betycle en Opfordring for dem til at gøre cletle. 

Da vi nu er gledet ind i en ny Depression, er det' 
al Grund til at understrege dette: Hvis ikke vi be
nyttet' Chancen nu under den stigende Arbejdsløs
hed, der følget' med, hvis Depressionen udvikler sig, 
Lil at bringe de ll'C Lande ind i et Samarbejde, vil 
de hver for sig gaa ind i en Industrialisering, som 
i.kke vil fremme, men i Fremtiden skade Muligheden
for øget Samal.'bejde paa. Erhvcrrnlivets Omraade. Vi
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Yil hvcl' for ·ig - :;om det skete i 1933-35 - op
rette maa I11rl11 ·ttiCI', som dl't hanlc ,w,·et riglige1·e 
al lave i slØl'l'C 'Lil til .F'ol'dcl fol' hele tlct skandi1m
v,skc l\lial'kccl. Den ho11jt1nklul'sit11atio11, vi PI' gll'del 
ind i, iudchoi'clcl' altsaa br1adc slol'e Mulighcdel' og 
slol.'e Fal'er, ;;;cl l'L'a el skandinavisk Syuspunkl. 

Midlerne til Ø[Jel skff1uti1mvi1,k .,.Jr bejll1>deli11[J. 
Spøl'ger man nu om de Midler, del' kan am·entle,-; 

Lil at faa mcl'O Samhandel i Gang og dc1:med mel'C 
.\rbejdsdeling i Gang mellem de skandinaviske Lande, 
kunde man furst spørge om, hvilke handel politiske 

�idlel' del.' el' anvendelige. Skal 'amhandclen frem
mes mellem tle nordiske Stater, maa det ske ved be
vidste Slalsindgrob, det· sigter paa Handelen mellem 
disse Lande. 

.feg tror ikke, al '1.'olclmicllel 01· til;;;ll'tekkolig effek
tivt og smidigt. l·mportregulerinu el' sikket'l betydelig 
bedt'e. Danmaek .-kal ikke afskaffe Valutakontoret. 
M21t Sverige og Norge skal laYe sig » Valutakontorer• 
(Importrcguleringscenll'alcl') ! 

Erfaringen fra den svensk-norske Samhandel i 
Unionstiden viser Lydeligt. at vi ikko paa en sund og 
varig Maade kan ophjælpe Handelen mellem de nor
diske Lande ved at af ·kafl'c Tolden mellem Landene 
og lade de enkelte Landes Toldniveau overfor Udlandet 
bcslaa. Sve1·iges Protektionisme 01· ikke blevet mindre 
siden Unionstiden, tværtimod. Danmarks Toldlov et 
vel forholdsvis liberal, mon vi har faaet en Import
regulering, i Ly af hvilken en Del nye Industrier el' 
op blomstret. N arge har stadig de lave. te Toldsatser 
og ikke megen Importregulering. Sættee man nu Told
murene ned mellem de tre Lande, vil danske og nor
ske Induslrier, opbygget paa udenlandsk Halvfabri
kata, opnaa Fordele i Sverige. Svensk og norsk In
dustri vil genere dansk, og elan k Landbrug vil kunne 
genere svensk og norsk. Dette vilde kun blive laall, 
hvis de tre Lande gik op i en statsretlig Enhed, men 
herfor foretigger der vel ingen større Muligheder. 
Tanken om en gcnceol Nedsættcl. e af Toldmurene 
mellem de ska�dinaviskc Lande maa sikkert for Tiden 
opgives. Derimod er der maaske, som Professor Halt 
har udtalt, andre og mere bcgt'amsedc Muligbeder: 
»Paa Grund af iøjnefaldende Van kclighed vilde man
muligvis indskNt•n ko det økonomiske Samarbejde til
at gælde vi.-sc nærmere bestemte Industrier, for
hvilke der indførtes en fælles nonlisk Toldgra:mso;
derved vilde di . o Industrier nyde godt af hele det
nordiske Marked.• Denne Mulighed burde sikkert
undersøges f. Eks. for Tekst.il- og Beklædning:;indu
, lricns Vedkommende, eventuelt ogsaa for Læder- og
Skotøjsinclustri. Endvidere burde Tanken om skan
dinaviske Industrikarteller overvejes.

Men som sagt. det. mest effektive Middel maa di
rekte Importregulering med Kvolasystem anses for 
at være. 

Udvidelse og Omlægnin[I al Erhvervslivet 
vaa skandinavisk Basis. 

Under al denne Tale om Midlerue maa man ikke 
glemme den principielle Hoved ·ætning, al del næppe 
vil være muligt indenfor Rammerne a[ den beslaa-

ende Produktion og O1u:;æl11i11g al gorc 11oget videre 
l'ot· øget nordisk Arbejd;;c\eling. 

1\fogol. ·LøJ're og vigligel'c end delte Sp0rgs11_1aal 
Dlll al l'orøgo SambandelPn paa Grundlag af det EL'
hYen·sli,·, det· fiude;; i Øjeblikket i de norc\i;;kc Lande. 
c•1· derimocl Spørgsmaalel om Muligheden for at ml-
1:ide ur, delviii omlæuoe Erhvervslivet vua slcand·inu.
cisk Hasis. 

Ligesom del' i Øjeblikket fra dan:;k Side forelig
ger og udarbejdes Planer og .PJ'ojckter om Indu
strialisering, foreligger og udarbejdes der Plauer og 
Projekter fra svensk og no1·sk Side. Den Depres ·io11, 
vi nu e,· gledet ind i, Yil modne disse Projekters 
Sand. ynl igbed for at hl i ve virkeliggjort, og her 01· 
det, at det Spørgsmaal melder sig, om det ikke var 
økonomisk hed L, at man fik et Samarbejde i Gang 
11aa Tndnsll'ia lise ringen.- Omraadc. Lad os lage el 
Bksompcl: Der l'ol'eliggcr Planer om. Oprellcl e af 011 
stor Flyvemaskinefabrik. Var tlct saa ikke bedre, at 
vi i Stedet for at lave en mindre Fabrik i hvert af 
Landene med cl lille Hjcmmemal'ked og 11.-ikre Eks
portmuligheder lavede en stør1:c Fabrik med hele 
Skandinavien som Hjemmemarked og større Eksport
chancer, fordi Fabrikken kunde laves i den rigtige 
Maaleslok og med et større ;;;ikret Salg. 

Denne Ide er jo ikke saa svær at faa - men den 
er ·vær al· gennemføre i Virkeligheden. En Forucls,Pl-
11i ng for Virkeliggørelse er den, at de ll'C Landes Re
geringer havde den nødvendige Kontrol med Er
hvctvsl ivct. Udviklingen gaar i den Retning - men 
vi er ikke kommet langt nok endnu. 

Fortsættes den nuvmrende politisk-økonomiske 
Udvikling i de tre nordiske Lande, hvad der er sloe 
Chance for, saa vil tier aabnc ·ig Muligheder her, 
og hvis yderligere Begivenheder i Eueopa tvinger de 
skandinaviske Lande til nærmere Samal'bejde vil 
Mulighederne hlive aktuelle. Indtil den Tid bliver 
Diskussionen om Erhvcrvsomlaigning og Induslriali
sering paa skandinavisk Basis af rent teoretisk Natur. 
Mon derfor kan det gotlt have Interesse at nævn 
nogle Eksempler paa, hvorledes Tankegangen om øko
nomi. k Skandinavisme vilde forme sig paa dette Om
raade. 

Det cnkelle nordiske Land skulde lu.ve en Lislc 
ovel', hvilke af dets ognc Indusll'ier det kunrlc tænke 
ig at udvide, og hrnr man til Gengmld ktmrlc tænke 

sig enten 1) at de andre noediske Lande undlod at 
opbygge Indnstrier, eller 2) indskrænkede og ned
lagde Industrier, eller 3) gik ind i et kartel- eller 
Lmstagtigt Samarbejde med samtlige Virksomheder i 
de nordiske Lande. Listerne skulde være rigtige Øn
skesedler, hvor man opstillede sine Ønsker efter Vig
tighedsgrad. Paa Grundlag af disse Li.'tet' kunde 
man ved at gaa frem med Jigeligl Hen. yn til alle 
tre Landes Ønskesedler faa en Plan tablet paa Be
nene Lil skandinavisk Erhvervsomlægning efter Spe
cialiseringens og Slorcl ri ftcns Principper. Hertil skul
de man aa, og det er lige saa ,·igligt, føje en Liste 
over de eksisterende Muligheder for helt nye Indu
strier, der ikke er realiserede endnu i noget af de 
skandinaviske Lande, og hvoraf sikkert adskillige 
kunde virkeliggøres, hvi;;; man »løftede i Flok•. 
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De første Lister vilde komme til at se f. Eks. saa
ledes ud: 

Danmarks Ønskesedclel: Skibsværfler, Olieinduslri, 
Sukkerindustri*), Tobaksiudustri m. m. 

Sveriges Ønskeseddel: Trævare industri, Papir- og 
Celluloseindustri, Bilindustri. 

N arges Ønskeseddel: Kunstgødning, Fiskekonser
ves. 

Hvis en eller anden Industri var paa flere Lister, 
f. Eks. Fiskekonservesindustri baade var paa den
norske og den danske Liste, skulde man koncentrere
sig om Muligheden af at skabe et Kartel mellem Fa
ln·ikkerne til Regulering a� det skandinaviske Marked
og samlet Eksport. Dette skulde man dog kun gøre,
hvis Industriens Forhold ligger saaledes, at der virke
lig er Plads for flere Fabrikker. Dette er utvivlsomt
Tilfældet for Fiskekonserves' Vedkommende.

Vi kommer saa til Listen over de nye Muligheder, 
der kunde realiseres, hvis de blev fordelt paa en 
passende Maade mellem Landene, men hver Indu
stri kun blev opbygget et Sted og med hele Skandina
vien som Marked. Den kunde f. Eks. i Øjeblikket tæn
kes at lyde saaledes: Staalværk, Flyvemaskinefabrik, 
Kunstsilke- og Kunstuldfabrik. Ogsaa en Løsning af 
Elektricitets-Overførselen vilde indgaa i en skandi
navisk Planøkonomi. 

Nu vilde alle disse Ting kræve, at vi var ind
stillet paa at overføre Kapital mellem de skandina
viske Lande, sandsynligvis fortrinsvis fra Sverige til 
Danmark og eventuelt Norge. Det vilde gaa nogen
lunde let, for Øjeblikket er Svenskerne ivrige efter 
at· anbringe Pengene i Danmark paa Grund af den 
høje Rente her. 

Hvad angaar Overførselen af Arbejdskraft, saa vil 
de unge arbejdsløse eller de unge, der ikke har Hel
aars-Beskæftigelse ved ordentligt Arbejde, naturlig
vis i 9 af 10 Tilfælde gerne rejse, selvom det skulde 
være fra Lolland til Lapland! Det -er ikke fra Ar
bejdskraften, at Vanskeligheden udgaar. Vanskelig
heden er af socialpolitisk Natur. Det er Spørgsmaalet 
om Overførsel fra en Arbejdsløshed kasse til en an
den, mellemkommunal Refusion o. s. v. Disse Ting 
skal bringes i Orden. (Arbejdskraften vandrede i 
øvrigt ogsaa hellere end gerne, selv om disse Ting 
ikke var i Orden!). Hvis vi skal lave skandinavisk 
Planøkonomi, saa maa vi løse Spørgsmaalet om 
Arbejdskraftens Overflytning. I Øjeblikket vilde 
det dreje sig om Overflytning af dansk Arbejdskraft 
til Sverige, hvor der ingen eller faa arbejdsløse er 
blandt de faglærte Arbejdere. 

Vi har i andre Lande set vældige Omlægninger af 
Erhvervslivet. Her tænkes paa .U. S. A. i 1870-1910. 
Der skete store Forskydninger i Fabriks- og Industri
centrer i alle Verdenshjørner, men mest vestpaa. 
Denne Forskydning fandt Sted under fri Konkur
rence. De erhvervsgeografiske Forhold bestemte, hvor 
det økonomisk bedst lønnede sig at producere, og disse 
Omstændigheder bestemte atter, hvor Industrien nu 

*) Men Sverige kan lave Sukker af Træaffald? 

kom til at ligge. De, der ikke kunde være med i Flylle
vognen, maatte raadne op ved Vejsiden. 

I Rusland har man set en kæmpemæssig El'
hvel'Vsomlægning under N. E. P.-Politikken og nndcr 
den første Femaars-Plan (i nogen Grad fortsat 11nde1· 
den 2. Femaarsplan). Der flyttede man en Masse In
duslrivirksomheder ind i Landet til de store Mine
dislrikter ved Uralbjergene, altsaa mange Hundrede 
Mile bor fra den gamle Industri, ind i Landet, hvor 
Raastoifer;ne og Kraften var. Der er sket en Erhvervs
omlægning af Dimensioner. Det er sket planøkono
misk og under Anvendelse af virkningsfuld og stor
stilet Propaganda over for Arbejderne, altsaa ikke 
ved en tvangsmæssig Omflytning - bortset fra Flyt
ning af Kulakkerne - men ved frivillig Vandring 
fremskyndet af Oplysning og Propaganda. Skulde vi 
genopbygge en ny Industri paa skandinavisk Basis, 
maatte vi fordybe os i disse historiske Eksempler og 
tilpasse deres Lære til skandinaviske Forhold. Al 
Overflytning maatte ske ad Frivillighedens Vej under 
Statskontrol. Ikke med Frihed i gammeldags For
stand for Kapitalen, for Staten skulde tage sig af 
Investeringerne i hvert Fald konlrollere dem - men 
ved frivillig Overflytning af Arpejdskraften. 

Nu vil man naturligvis straks sige: .Ta, men 
U. S. A. og Rusland var jo hver for sig en Stat eller 
i hvert Fald et Forbund af Stater med Hovedvægten 
lagt paa Forbundet - det er Skandinavien ikke. Der
for lider disse Eksempler af en stor Mangel, hvis 
de skal bruges som Analogier. 

Man kan med fuld Ret sige: Er det muligt for de 
forskellige smaa og store økonomiske Interesser og 
Indehavere af velerhvervede Rettigheder og Embeder 
at tale sig til Rette med hinanden om en saadan 
fælles skandinavisk Erhvervsomlægning og Erhvervs
udvidelse, naar der ikke er en fælles stærk Statsmagt, 
der kan slaa i Bordet og faa Ting.ene sat paa Plads, 
selv om det skal gaa ud over Hr. Jensens Embede 
og Hr. Petersens Forretning? Kunde man have 
tænkt sig, at alle de smaa og store Staters ledende 
Politikere, Embedsmænd og Forretningsmænd kunde 
have talt sig til Rette om et økonomisk Stortyskland 
med fælles Erhvervspolitik? Kunde Stortyskland være 
dannet uden et Prøjsen og en Bismarck? 

90 pCt. af alle de Mennesker, der økonomisk og 
administrativt betyder noget, føler en Usikkerhed 
overfor den skandinaviske Tanke. De kender deres 
egne Skove, men hvad er det for en Jungle, man 
kommer ind i, hvis Skandinavien bliver Virkelighed? 
Bliver der Plads til deres Embede og Forretning og 
Mulighed for deres egen lille Hasan med de skæve 
Ben? 

Som Svar paa disse Spørgsmaal skal det siges, 
at den Tanke trods alt ikke er urimelig, at vi her 
oppe i Skandinavien skulde kunne tale os til Rette 
om et øget skandinavisk Samarbejde. Men Tanken 
skal gro i Stilhed i nogen Tid, og den skal drøftes ude 
blandt Folk. Til en saadan naturlig Vækst er dette 
et Bidrag. 
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NOGLE TAL FRA DE STØRSTE 

JERNBANESELSKABER 

Hvordan vilde Verden have Yætel nu, hvis det 
ikke havde været Jernbaner? - del er meget vanske-
1 igt al forestille sig. Og selv om vor Tid næsten dag
lig melder om nye Trafikmidler, saa vil Lokomotiver
nes Ydelser paa Vcrdenslrnfikken. Skinnestrenge 
ikke desto mindre endnu la•nge overgaa alle andre 
}<,rembringel ·ct· paa Trafikkens Omraade. Der findes 
intet andel Trafikmiddel, , om med sin Ydelse og tek
niste Udrustning vilde have vmret i Stand til at skabe 
det mellemfolkelige Samkvem, som Jernbanerne de 
sid.-le Hundrede Aar har bragt. 

Allerede i den sidste Tredjedel af forrige Aar
hundrede var Jernbanernes Driflslængde paa hele Jor
den oppe· paa over 200 000 km og steg omkring Aar
hundredeskiftel op til ca. 860000 km. Alene i Evrnpa 
sleg Jernbanenettets Driflslængde i nævnte Tidsrum 
fra 105 000 km til 300 500 km. I 1910 var samtlige 
Jernbaners Driftslængde ca. 1000 000 km, og nu er 
den oppe paa 1 300 000 km foruden de mindste Smaa
baner. Af Lande, som har det største Kilometer
antal Jernbanelinie kan nævnes: Amerika, Argentina, 
Brasilien, England, Frankrig, Indien, Kanada, Rus
land og Tyskland. 

Jernbanernes Længde i Forhold til Fladeindhol
det i de enkelte Lande er naturligvis støue i Evropa 
end i nogen anden Verdensdel. Saaledes har pr. 
LOO km2 Landflade Belgien 33,6 km Jernbane, Tysk
land 15,8, Schweiz 13,7, Danmark 12,0, Frankrig 11,7, 
Holland 10,3, Ungarn 9,3 km. Af andre Verdensdele 
har De forenede Stater 5,3, Sydafrikanske Union 1,8, 
Avstralien 1,5 og Indien 1,4 km. 

For al danne sig et Billede af de enkelte Baners 
Dt·iftsforhold maa man anvende en Driflskoefficient, 
et Driftstal, som udtrykker den procentuelle Andel af 
D!,'iflsindtægten, der medgaar til Drift, Vedligehol
delse og ·Nyanskaffelser. Af det efterfølgende frem
gåar tillige det omtrentlige Antal Banekilometer, Tal
let°p11.a Lokomotiver og Motorvogne, Person- og Gods
vogne, samt den omtrentlige Personalebestand i nogle 
Lande. 

Bulgarske Statsbaner: 
Driftslængde 3236 km, Lokomotiver og Motorvogne 

540, Personvogne 1627, Godsvogne 10 646, Personale
bestand 16 963. DL'iftstal 89,4. 

Ceylonske Statsbaner: 
Driftslængde 1530 km, Lokomolive,· og Moton·ogne 

2664 Personvogne 736, Godsvogne 3329, Personale
bestand 16 228. Driftstal 103,5. 

Estlandske Statsbaner: 
Driftslængde 1434 km, Lokomotiver og Motorvogne 

220, Personvogne 438, · God vogne 5603, Pet·sonale
bestand 5005. Dr.iftstal 89,7. 

Finske Statsbaner: 
Driftslængde 5751 km, Lokomotiver og Motorvogne 

754, Personvogne 1459, Godsvogne 22 928, Personale
bestand 25 896. Driftstal 84,8. 

Frnnske Statsbaner: 
D�iftslængde 9591 km, Lokomotiver og Motorvogne 

3943, Personvogne 6617, Godsvogne 80 122, Personale
bu.-tand 75 563. Driftstal 120,4. 

Fra.uske Østbane: 
Driftslængde 5132 km, Lokomotiver og Motorvogue 

2454, Person vogne 4448, Godsvogne 72 817, Personale
bestand 55 026. Driftstal 1 l6,8. 

Fra.n ke Sydbane: 
Driftslængde 11 701 km, Lokomolivel' og Molor

vogne. 3577, Personvogne 5656, Godsvogne 83 116, 
Persoi1alebestand 83 011. Driftstal 99,2. 

Feanske Nordbane: 
Driftslængde 13 820 km. Lokomotivet· og Molorvognc 

2Gf>7, Personvogne 5335, Godsvogne 79 319, Personale
besla.nd 66 296. Driflstal 101,7. 

Jugoslaviske Slalsbaner: 
Dl'iftslængde 9375 km, Lokomotiver og Motorvogne 

2409, Personvogne 5108, Godsvogne 56 494, Personale
bestand 73 815. Driftstal 99,1. 

Letlandske Statsbaner: 
Driftslængde 3139 km, Lokomotiver og Motorvogne 

302, Personvogne 758, Godsvogne 5894, Personale
bestand 13 074. Driftstal 86,1. 

Litavske Statsbaner: 
D1:iftslængde 1634 km, Lokomotiver og Motorvog

He 230; Personvogne 316, Godsvogne 4305, Personale
best1;1,11d 6902. Driftstal 71,4. 

ederlandske Baner: 
Driftslængde 3390 km, Lokomotiver og Motonogne 

1342, Personvogne 3508, Godsvogne 29 319, Pel'sonale
bestand 31 OM. Driftstal 90,7. 

Sydafrikanske Statsbaner: 
Driftslæugde 21 335 km, Lokomotivet' og Motor

vogne 2191, Personvogne 4183, Godsvogne 46 460, 
Pel':onalebesland 76 082. Driftstal 94,6. 

Ægyptiske Statsbaner: 
Driftslængde 3609 km, Lokomotiver og Motorvogne 

701, Personvogne 1487, Godsvogne 14 834, Personale
bestand 31 560. Driftstal 77,8. 

BERLINS BY� OG FORSTADSBANE FØR 

OG EFTER ELEKTRIFICERINGEN 

Som bekendt har ovennævnte Baner forladt Damp
driften og indført elektrisk Drift. Udviklingen paa 
,Bybanen er meget interessant. Da den aalmedes, var 
der 20 Min. imellem Togene, derefter 10 Min. og i 1889 
kun 5 Min. I 1892 gik mau ned til 3 Min. imellem 
Togene for saa i 1896 at sende 25 Tog over Banen 
i Timen. Fra T,og. paa 4--6 Vogne gik man senere 
over til Tog paa 10-12 Vogne. I 1903 blev Perronerne 
forhøjet til 76 cm og den egentlige Bybanevogntype 
blev indført. 25 Aar senere, i 1928, indførtes elek
triske 8-Vognstog, og dette gav Mulighed for en Tog� 
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folgc af 36 Tog i Timen. Paa samme Tid blev Perro
neme fothøjct til 96 cm. 

Rejsehastigl.rnden 01· nu paa Bybanen 31 km)T. 
(under DampchiHen 22 km/T.), paa Ringbanen 33 
km/T. (under Dampdriften 24 km/T.) og paa For
sladsbanerne 35-J3 krn}T. (under Dampdriften 30 
km/T.). Maksimalhastigheden er paa de nævnte Ba
ner henholdsvis 55, 65 og 75 km/T. Togfølgen er 
lætlel. paa Bybanen, paa hvilken der i den travleste 
Tid løber 30 Tog i Timen, altsaa et Tog hvert andet 
Minnt. Af stOL' Betydning for en hyppig Togfølge er 
Varigheden af den Tid, der medgaar til den saa
kaldte »Rømning«, d. v. s. den Tid, der medgaar fra. 
et Togs Afgang, indtil Udkørselssignalet for samme 
falder paa Stop. Ved at forhøje Togenes Accelerations
evne er· Rømningstiden bragt ned fra 40 til 25 Sek. 

Med Indførelsen af den avtomatiske Liniebl.ok er 
det blevet muligt al sende 40 Tog over Banen i Ti
men, hvorved Bybanen er i Stand til i een Retning 
at. befordre 50 000 til 60 000 Passagerer i Timen. Det 
højeste Passagerantal, Dampdriften kunde befordre 
JH'. Time, var ca. 25 000. Den elektriske Drift bestri
des nu af 1554 Driv-, Styre- eller Bivogne; til Damp
driften krævedes 240 Lokomotiver og 1820 Vogne. 

Erfal'ingerne har vist, at 15-20 Sekunders Op
hold paa Stationerne i Almindelighed er tilstrække
ligt. Ved den elektriske Drifts Indførelse var der plan
lagt Ophold paa 30 Sek. under den Antagelse, at det 
kunde nedsættes, naar de rejsende blev fortrolige med 
den hu1·lige Drift. Paa Omstigningsstationerne ee 
Holdetiderne 30, 40 eller 60 Sek. 

Fuldringtogene, Postdamer Banegaard-Sydring 
-Nordring og omvendt, kører over en Strækning paa
35,5 km med 30 Stalioner paa 78 Min.

Nordringtogene, Westend-Nordring-Griinau og 
omvendt, kører over en Strækning paa 31,3 km med 
18 Stationer paa 43 Min. 

Syd i-i ngtogcne, Papestrnsse-Sydring-Stadtbahn 
-Kaulsdorf og omvendt, gennemløber en Strækning
paa 30,6 km med 24 Stationer paa 55 Min.

Forstadstogene Wansee-Stadtbahn-Erkner og 
omvendt, kører over en Strækning paa 48,fi km med 
27 Stationer paa 78 Min. 

Forstadstogene Spandau-Stadtbahn-Griinau og 
omvendt, kører over en Strækning paa 37,3 km med 
25 Stationer· paa 66 Min. 

Den nye Nord-Syd S-Bane drives ligesom det 
øvrige elektriske Jernbanenet med 800 Volt Jævn
strøm, som tilføres gennem en ved Siden af Sporet 
liggende Strømskinne. I et nyt Underværk, beliggende 
i Nærheden af Stettiner Banegaard, omformes til Ba
nens Brug Vekselstrøm paa 30 000 Volt fra Berlins 
Elektricitetsværker. Underværket er uden Betjenings
mandskab og fjernstyres fra Pankow Underværk. Det 
er udrustet med fire Omformere med en Kapacitet· 
af �400 kw hver. Med denne Ydelse kan der sendes 
40 Tog over Banen i hver Retning i Timen. Til Nord
Syd S-Banen er der anskaffet nye Vogne, som i det 
Ydre særligt adskiller sig fra den ældr·e Type ved sin 
vindskærende Form. Indvendigt er Vognene gjort 
mere bekvemmelige og smykket med Billeder paa 
Gavl væggene. 

Traveller. 

STØDMAALER TIL KONTROLERING 

AF AARSAGER TIL GODS� 

BESKADIGELSE 

De ty.�ke Rigsbaner Jøl'er paa alle Onu·aa<lei: e1t 
Kamp .imod. l3eskadigeber af Gods og undersklgCt 
overalt Aarsagen til Beskadigelsen grundigt. Sa:irlig 
stor Interesse er der rettet imod de Skad.er, som er 
fremkommet ved voldsom Rangering. Foe at kunne 
faslslaa hvoJ", og i hvilken Grad Godsvognene har væ-
1:et ude for nreglemeneret Rangering, har Rigsbaner
nc efter forudgaaende Prøver indført saakaldte Støcl
rnaalere, som nu l1c:u vist sig at svare til Hensigten. 
Slødmaalcrcn er et Arrangement af Maaleinstrumeu
ter til at anbringe paa ladede Godsvogne forinden 
Befordringen, og som opnoterer hvert et Stød i Vog
nens Længdcrctuing med Angivelse af Stødets Hef
tighed og Tidspunktet, det er indtruffet paa. 

Som Bevismiddel herfor tjener et smalt Papir
baand, paa. hvilket en Skriveslift under Vognens rolige 
Løb'afsætter en lige Streg, medens Skrivestiften under 
stærkere Stød gør Udsving til højre og venstre og 
skriver en bølgeformet Streg. Da et Urværk samti
dig angiver Tidspunktet for indtrnfnc Stød, er del 
nemt at aflæse, hvornaar og hvor en Vogn har været 
ude for Ovcl'last, og samtidig kan Rangerstødets Hef
tighed aflæses paa Skrivesliftens Udslag. 

Kommer en Vogn til Modtagerstationen med be
skadiget Gods, og Slødmaaleren viser en lige Streg 
paa Pap i rbaandet, saa er det Bevis for, at det ikke 
er Rangering, men daarlig Pakning af Godset, der er· 
Aarsag til Skaden. 

Støclmaaleren tjener saaledes ikke blot til at kon
statere Godsskader, opslaaet ved Rangering, men er 
samtidig et Bevismiddel i Er tatningssager om beska
diget Gods. 

Jubilæer. 

Den 27. Ap1·il kan Lokomotiv[ørnc· H. A. H. Malling, 

Lindebugten 35, K11benhavo, fejre sit 25 Aars Jubilæum. 

Afdeling 1 bringer dig herved sin Lykønskning. for 

Dagen og .føjer hertil Haabet om, at du endnu i mange Aar 

med godt Helbred maa være at finde iblandt os. H. 
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Den 4. Maj kan Lokomotivførrr J. H. Jensen, Viborg. 

fejre 10 Aars Dagen for .·in Ansætlrlsc. 

Afdelingen ønskc1· dig til Lykke p11a Jubilæum. dagen 

og de brdslc Ønsker for l<'r·emtide11. 

P. A. V. 

C. 1'7,omsen.

Ferie� og Rekreationshjemmet. 

Hjemmet aahnes for G;csler Ton;dag den 25. Maj. i ær

me-re Mcddc-lrlHc næste Nr. a [ H111dcl. 

G. 0. l•'. Lund.

Afdelingsfester. 

Udover del i .-idste Nr. af Bladet meddelte angaacndu 

Afdelinger, som har besluttet at samle deres Medlemmer 

til en Festlighed i Anledning 11( Organisationens 40 Aars 

Jubilæum, meddeles yderligere: 

Brande Afdelinger afholder Fest den H. Maj paa 

Laursens Hotel. 

Fredericia Afdelinger: Festen den 8. Maj afholdes paa 

Hotel »Landsoldaten« Kl. 18,15. Medlemmer - saavel 

ordinære som ekstraordinære -, der ønsker at deltage, 

bedes tegne sig paa de fremlagte Lister eller ved Henven

delse til Lokomotivfører A. A. Hasberg, »Athene«, Pranger

vej. Tlf. 456. Tegningen er bindende og . lutlrr den 2. Maj. 

Statsbanepersonalets Sygekasse. 

Under Henvisning til Sygekassens »Samling af Be

stemme! er« Nr. 11 meddele herved, al Øjenlæge Hee

gaard er fraflyttet Esbjerg, og al der saavidt vides ikke 

i den nærmeste Tid bosætter sig nogc-n Øjc-nlæo-e i Esbjerg. 

.\ 
::·: 

::.� ;· ···\:.::··.· .. ·-. 
. 

. ,_ 

Af sporing paa Grund a,f sprængt Hjulbanelage. 

Da en af Hjøning Privatbaners Motorvogne for nogle 

Dage siden kørte ind paa Hørby Station, hoppede den a[ 

Sporet og fol'lsatte henad Str·ækningen. Den standsedr 

først inde paa Stationen, hvor den Jøb paa en Vandkran. 

De foretagne Undersøgelser viste, at Aarsagen til Af

sporingen var en sprængt Hjulbandage, og der bar fra 

visse Sider været rejst Bebrejdelser mod Lokomotivføreren, 

som kørte Toget. Driftsbestyreren for Hjørring Privat

baner har imidlertid meddelt, at der ikke kan bebrejdes 

Lokomotivføreren noget som helst hverken angnacnde Ufor

siglighed eller mangelfuldt Eftersyn i Anledning af del 

passerede. 

Eeninanclsbet;jente Rangerlokom,oti'Ver i S'Ve;ils ug 
Holland. 

Som almindeligt bekendt har vi altid hævdet, at Dan

mark var det eneste Land, hvor der forefinde. ecnmands- · 

betjente Rangerlokomoti ver. Denne Betjeningsform synes 

irnidlertid al have vnkt: Op1merksomhc-d anilrc Steder: thi 

der· er nu i Svejts indledet l·'or. øg med Eenma.ndsbctjeuin; 

af Rangermaskinerne i forskellige Byer. Det hævdes fra 

Banernes Side, at :Forsøgene skyldes Sparebestræbrlser. 

Ogsaa de hollandske Baner beskæftiger sig for Tiden 

med Tanken om 1Endring i Rangermaskinernes Betjening-. 

Personalet i de to Lande har natudigvi. gjort Ind

sigelse imod de her omtalte Forandringer. 

Slolcer-Fyring. 
Vi har tidligere 011111111, at det amerikanske Lokomolil'

mancl�forbund har krævet Stoke1·-Fyring paa de store Lo

komotiver, og al der fra del Offentliges Side var vist 

Inlere.-se herfor. Baneselskaberne mod.-attc sig imidlertid 

Reali.-eringen af delte Krav, men der bar været nedsat en 

Voldgiftsdomstol til Behandling af Spørgsmaalel, og demlf' 

bar fornylig afsagt Kendelse, som gaar ud paa, al der 

skal indføres automatiske ] nd fyringsapparater paa de 

s10re Lokomotivtyper. 

Nu Lo'V 0'11i A rbe;jclsliden i Britisk Indien. 

1-IPnimod Slutningen af 1938 blev i Brili:·k Indien ved

taget en Lov i udeholdende Forskrifter om Chaufførernes 

Arbejdstid. Paa Grundlag heraf er den højeste uafhrudlc 

Køretid nedsat til 5 Timer og den højeste daglige Arbejd�

liLl til 9 Timer, med et Maksimum paa 54 Timer om Ugen. 

Efter fem Timers Kørsel skal der ydes mindst ½ Times 

Hvile; efter 9 Timers Tjeneste skal dc-r "'ivcs c-n Hvilr-

pcriode paa mindst 11. Timer. I. 1'. 'Ji'. 

De ,m,eksikan.ske Jernbaner 1mcler 

Fagforeningernes Ledelse. 

Som bekendt har den meksikanske Regering i Maj Hl38 

lagt Jernbanernes Forvaltning (over 9000 eng. Mil) i ,Jcm

haneorganisationernes Hænder. For saa vidt man for.· Øjr

hlikkel kan se, er Organisationernes Styre blevet en 

Suk<.:es. Den nye Forvaltning forpligtede sig til at holdr 

Driftskoefficienten (Procentsatsen Udgifter overfor Ind

tægter) under 85 pCt., al anvenrle 5,36 pCt. af Brullo

Jncltægteme til Udvidelse af Jernbanenettet, og at anvende 

en bestemt Del til Amortisation af Gæld. Delle rr lykkPrlPs 

paa glimrende Maade, idet disse Betingelser blev mere end 

opfyldt. :Oriflskoefficienlen er gaael ned til 81.63 pC:t.: 

Brullo-Judtægleme androg mod Slutningen a:r Dccemhrr 

Man ned 1938 ca. 59 000 Do Ila r., Udgifterne 48 000 000 Dol

lars. Der er anvendt. mere til Udvidelse af J'crnbanernc enrl 

anslaaet, og der er iall anlagt 262 eng. Mil i nye Strmk

ninge1·. 

Desuden er· Jernbanepersonalcts Lønninger blevet for

højet, og der er· indført Frirejser for l�criet.iden; herom 

foreligger dog ingen Tal. 

Det skal bemærkes, al det forløbne Aar var særligt 

ugunsligl for Jernbanerne, men alligevel har den ar f'ag

foreningerne førlr Forvaltning haft s:rn glim1·ondc nes11l-

tater. I. '1'. P.

Den amerilcanslce 11fægliugsinsfitulion ·i 1938. 

I Henhold til den for Jernhanerne i U. S. A. gældc11de 

Lov er der oprettet en Mæglingsinstitution, »National 

Mcdiation Board«, som har til Opgave al mægle mellem 

Jcrnba.neper onalel og Selskaberne, naar der opstaar Kon

flikter. Denne Institution har en travl Virksomhed bag sig. 

Ant11llct. af Konfliktrr, hvori den har mæglrl, har i Hl3'l 
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været st.øl're end nogensinde før. Heriblandt var to Til
fælde, som omfattede flere Arbejdere end noget andel siden 
Lovens lkraflttwden hehandlrl Tilfælde. Antallet af afslut
lede Ovel'enskomster for Jernhanrmændenr vat· i 1938 �te-
get. merl 207 til 1�039. I. T. ],'. 

Lokomotiv[ ørerct f delingerne. 

Langaa Afd.: Kassererens Navn og Adresse rettes til: 
C. C. Møller, Aagade.

Glyngøre Underafd.: Repræsentantens Navn og Ad res.() 
l'ettes til: J. S. P. Søndorganrd. 

Mo/orførerafdelingerne. 

Odense Underafd.: Repræsentantens Navn og Adresse 
retles til: J. S. P. Søndergaard. 

Loko111otivfyrbødernfdelingerne: 

Gb. Afd.: Formandens Adresse rettes Lil: Classens
gade 39, 1. 

Østerport Afcl.: F01·mandens Navn og Adres e r.ettes til: 
E. A. Nielsen, Tietgensgade 68, St. 

Slagelse Afd.: Kassererens Adresse rettes li!: Hellig
Andersvej 37. 

STATSBANERNES DRIFTS�INDTÆGTER OG DRIFTS�UDGIFTER 

m. v. i Jannar Maaned 1989 saml i Tidsrummet April-Januar 1938/39 og en Sammenligning med Beløbene
rle tilsvarende Tidsrum i 1937/38 i runde Summer . 

Januar . \l[aaned 1939 
1989 1938 Forøgelse Formindskelse 

Personbefordring ............................ . 4 260 000 4 280 000 20 000 
Gods- og Kreaturbefordring ................. . 3 380 000 3150 000 230 000 
Postbefordring .............................. . 670 000 680 000 10 000 
Andre Indtægter ............................. . 610 000 540 000 70000 

--------------------

1 n d t ægter i alt . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  . 8 920 000 8 650 000 270 000 
Driftsudgifter . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  . 10 990 000 9 910 000 1080 000 

-----------------------

Uriftsoverskttd . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  . 

Afskrivning ................................. . 

Forrentning 

SI.alens Til.�k?tcl til Driften . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  . 

Personbefordring ............................ . 
Gods- og Kreaturbefordring ................. . 
Postbefordring . ............................. . 
Andre Indtægter ............................. . 

Indtægter i alt . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  . 

Driftsudgifter . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

--:-2 070 000 "'71 260000 
570 000 560000 

1 190 000 1130 000 

8 830 000 2 950 000 

April-.Tanuar 

1938-39 1937-38 
5!1360000 56 5lt0 000 
36 420000 36 990 000 
6 640 000 6 610 000 
5 310 000 5 270 000 

------ -

107 730 000 105 410 000 
106 400000 102 030 000 

810 00() 
10000 
60 000 

880 000 

1938-39 
Forøgelse Formindskelse 

2 820 000 

30000 
.1-Q 000 

2 320 000 
1,370 000 

570 000 

--------------,------------

Driftsoverskud . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  . 

Afskrivning . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  . 

Forrentning 

Slatens Tilskud til Driften . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  . 

1330 000 
5 740 000 

11850 000 

16 260 000 

D.S. B. Januar 1939. 

3 380 000 
5 61�0 000 

ll 090 000 

13 350 000 

100 000 
760 000 

2 910 000 

2 050 000 

Personbefordringsindlæglen svarer pna det nærmeste Lil lndtæglen i Januar 1938. Godsbefordringsindtæg
ten er steget med ca.. 230 000 Kr. i Forhold til Januar 1938, og paa de øvrige Indtægtsgrupper er der en 
Stigning pan ca. 60 000 J< 1·. 

A1t' i alt er Driftsindlægterne steget med ca. 270 000 Kr. 
De egentlige Driftsudgifter et· steget med ca. 1080000 Kr., der hovedsagelig skyldes lrnjere Lønningsud

gifter og- T clg-ifl<'l' i Anledning nf Snefald saml Merudgifter (Rrtalingsforskydning) til Færgereparalionrr. 
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Overgang /il anden Stilling fra 1.-4.-39: 
Lokomotivfyl'bøder A. R. K. ørensen, Skanderborg, til 

Haandvæt'kcr, Aal'hus H. 

Dodsfald blandt Pensionister: 
Pens. Lokomotivfører P. li'. Clemmensen, København, 

den J3. Maels .1930; pens. Lokomotivfører . P. Pedersen 

( tuba.ger), Slagelse, den 23. Marts 1939, og pens. Loko

motivfører C. M. Breum, l•'redericia, den 7. Marts 1939. 

Arbejdernes Landsbank, 
Hovedkontor: Vesterbrogade 5. 

I\AGE 
M 

Støt dansk Industri! 

JØ�GENSEN 
HAlSKOV HERREMAGASIN KORSØR 

Støt D. L. T.s Annoncører. 

Pens. Lokomolivførere opla.get som ekstraorcl. Medlemmer: 

/Jr. 1.-3.-39: 
H. J. J. Ha mus en, »Breidablik«, Lindevej, Nyborg. 

V. M. Mol'lensen, tadions Alle 5, 1., Aarhus. 

pr. 1.-4.-39:_ 
Lokomotivmester N. P. Ni l�en, Rosenvængets Alle i. 

E bjerg. 

Grund). 1855 

MØBELMAGASINER 
Hjultorv• Næstved 

- det er lige ved Raadhuset 

Skal TO sætte BO 
gaa til Martin T ensen 

Telefon 352. Algade 35, 

- Nylllge Jubilæumsgaver - I RESERVERET 

TH. RASMUSENS SØNNER 

Ku I & Cokes �!,:..!�
e

lo1:�t
Stats-Telef. 15 (2 Linier) 

L F 
Boulevarden 1. Aalborg. Tlf. 1305. 

M J Madse a rance 
Foreender smukke Kram,e-Dekorationer

■ • n og fikse Buketter overalt. - L everandør 

Uretablissement -:::::::===:::_-_-_______ ti
_
I 
_
D
_
.
_
L
_
.
_

F
_
. 
____ _ 

Jllpina_ 
Scl,weitser- Pi-æcl5ioMU/,re 

Bispensgade 1 

Tlf. 992. Tlf. 992. 

Kompagnihu.set 

Aalborg. 

(Forretningen grundlagt 1892). 

REDAKTION: Soph. Jensen og E. Kuhn, førstnævnte 
ansvarhavende. Vestre Boulevard 45, København V. 

Telefon Central 7708. 
rTdgaar 2 Gange mdl. - Abonnementspris: Kr. 6 aarlig. 

Tegnes paa alle Postkontorer I Skandlnamffl. 

STØT DANSK INDUSTRI 

Tag Bestemmelse om Ligbrænding! 
Oplysninger og lndmeldel■e■blanlreller sende■ grafl■ overalt. 

Nordjysk Ligbrændingsforening, Prinsensgade 44. Telefon 1498. 

ANNONCE-EKSPEDITION: 

Vestre Boulevard 45, København V. 

Telefon Central 7708 - Kontortid Kl. 10-16. 

Postkonto 00 541. 

Frederibberg BogtrJlleri, Howitzvej 49. 

s_ 

-
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[steentoft Skotøj ENGELSK BEKLÆDNINGS-MAGASIN
Telefon 3-16 NYBORG Telefon 346 

CAFE FÆRGEGAARDEN NORDISK KAFFE KOMPAGNI's 
Godt Madsted. - Billige Priser. 

Kaffe er bedst I TBJ.EFON 582. 

C. Knackstredt
Telefon 660 

Spec.: Kranse, Buketter, 
Planter og Potte-Kultur. 
Direkte Sal_q fra Drivhus. 

Jnsen BullllsleJe, 
derfor bil lis••• Pris e r. 

Husk! 

Ellen Hansen 
Modeforretning 
Mlnlla Jensens Efll. 

Nørregade 10 • Telef. 594 

Fotograf 
I. We ste rgaa rd

14, Kongensgade 14-.
Fotografier i alle Størrelser 

til rimelige Priser. 

Forla,:o g · den hos Deres Købma,:c.d. 

RICHARD LEHN IBlumensaadts 
I. Kl. Herreekvipering. • Telef. 68

Nyborg Herregaardsmejeri. I 
Fineste Mejeriprodukter! 

Tlf 79 Se efter paa Kapslen, at Mælllen er fra samme Das,• og ikke gammel Mælk tra Dagen I Forvejen. 

Johannes lveraens 

Sadelmager- og Møbelforretning 
Nørregade anbefales af D. L. F. 

Sæber. 
Altid Kvalitetsvarer! 

Jydske Strikkeriers Udsalg. 
Indeh. H. Prehn. 

Tlf. 666. Nørregade I 6. Nyborg. 

A I t i T r 1 k o t a g e. 

LIGKISTER 
Ligaenge, Llgtøj og Kranse I F O R L AN G K A F F E I anbefale■ 
..... Egne Llgvognc --rr■ • M. BRIJUN's KaHerlsterl. 

(Ved A. M. Petersen.) Altv,dr.B,gr�v,ls,r.S.Llgbrændlngb,s•rg" 
----------------------- P. JAKOBSEN

ved Slottet Telefon 171 

JENS ANDERSEN Telefon 216. 

er billig med 
Telefon 216. KJOLER OG OVERTØJ 

Trau,ort ■e4 Ll1llll lle11r1es tllnlt I IH■ark. 

Karl Petersen 
Mellemgau
Nyborg 

--------------------• Glarmester Telef. 264 
·�� .. ,���·

Rullegardiner. Gardinstænger. Billeder 

indrammes. Rammer i atle Størrelser. 

� D R E V 
s �e�ra�-. :ø�g�d�.

E M A N N �
Glas-, Porcellain- og Udstyrsforretning-. 

���������� Teleton Nr. 25. Nrborg. TP-lcfon Nr. 189. ,.... 
·��� .. ,.���· 

Tlf. 60 Forlang Tilbud! Tlf. 60 

Murer• Jernbeton - Reparationsarbejde 
Lars Jensen & Aagaard • Murermestre 

Axel Nielsen 
Malermester 

Christianslundsvej 54 
I'lf. 135. 

N Y B O R G K U L I M P O R Tl 
& Nyborg Cichorietørreri '/s 

Telefon 15 og 2.J 

Berner Rabøls Handelsgarfneri 
Hyrdegyden• Telf. 209 

anbefales 

WERNER HANSEN 

URMAGER &. GULDSMED
MELLEMGADE 11 - TLF. 530 - NYBORG 

-==HUSK==

G. Christensen 
Østervoldgade 65, Telefon 238 
Aut.Vand-og Gasmester samt 
statsaut. Elektroinstallatør 

Hotel Royal 
Koncert 6.. Solistoptræden 

Otto Trasbo 

Støt vore Annoncører! 

Christianslund 
Hotel og Restaurant. 

Forening-d' modtages - Magkurve kan medbringes 
Moderate Priser. 

Karl Lundtofte Strandvejen - Tlf. 265

Tø mrermester & Bygningskonstruktør 

• I Dame= og HerreøSalonen,
J ernevej 22, faar De en 

1. Kl.s Behandling.
Ærbødigst K. FOLDBERG 

.:==:========~1 I 
I - __ ] 

-r_ 
I r 
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