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Ved nytårstid 
Afskeden med 1950 blev ikke tung eller fyldt med vemod. 

Der var i det hele taget ikke mange af de kendte følelser, som 
ellers kommer til udtryk i afskedstimen overfor en gammel 
kending, der forlader os for bestandig efter et nært samarbejde 
gennem længere tid. 

Da vi hilste året velkommen, var det med et 1nderligt håb 
om, at det ville bringe lysere og lykkeligere tilstande for os 
alle. Vel vidende om, at der endnu lå nogle uindløste regninger 
fra krigens år, som i selskab med den devaluerede krone ville 
betyde afkald på en del af kravene til livets goder og til det, 
der hører under almindelig menneskelig lykke, tog vi for et år 
siden imod det sidste år i det tyvende århundredes første halv
del i forventning om fremgang og større sikkerhedsfølelse. Men 
opgaven var altså for stor; forhåbningerne bristede, og vi måtte 
skuffet på dette område gå ud af det gamle år. 

Den verdenspolitiske situation blev alvorligere; kløften mel
lem øst og vest blev dybere og bredere, for til sidst at ende i 
de for hele menneskeheden så ulykkelige fjendtligheder i Ko
rea. Den kolde krig blev blodig og varm, og den koreanske 
halvø tegnede sig som årets mørkeste punkt; omend fjernt fra 
de europæiske områder, så dog så tæt på os alle, fordi verdens
kortets afstande intet betyder i kampen for frihed og fred. 

Den Frie Faginternationale - International Confederation 
of Free Trade Union - er med i arbejdet for fredens bevarelse. 
I sit første leveår har den taget kampen op mod det femte
kolonne arbejde, der udføres af den tidligere verdensorganisa
tion WFTU. Med den for transportarbejderne så velkendte energi 
og målbeviste indsats, er Faginternationale på den korte tid -
under ledelse af International Transportarbejder Forbunds tid
ligere generalsekretær J. H. Oldenbroek - allerede nået langt 
frem og har i 1950 skabt respekt om sit navn. Vor organisation 
andel heri bliver indirekte gennem medlemsskaget i ITF. Den 
mere direkte kontakt er betinget af den nationale organisering, 
i det landsforbund, der blev repræsenteret i verdensorganisatio
nens exekutivkomite. 

Spørgsmålet om Dansk Lokomotivmands Forenings indmel
delse i De samvirkende Fagforbund er ved årsskiftet taget op 
til fornyet behandling. Som optakt til den kommende ordinære 
kongres, har to af foreningens største afdelinger - en for loko
motivførere og en for lokomotivfyrbødere - bragt forslaget på 
bane. Med den nationale og den internationale udvikling på det 
faglige og politiske område har de pågældende ønsket proble
met behandlet i det nye år og opfordret landets øvrige afde
linger til at drøfte sagen på januar-generalforsamlingerne. 

Genopfriskes årets indenlandske begivenheder, træder lan
dets anstengte økonomi frem som det alt overskyggende. Uroen 
på verdensmarkedet, som følge af det stadig spændte forhold 
mellem stormagterne, Danmarks afhængighedsforhold til andre 
landes handels- og leveringsmuligheder og medlemsskabet i den 
nødvendige militæralliance har markeret sig stærkt i de hjem
lige forhold. 
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Sverige 

Psykoteknis,k prøve pa retur. 

Ved Svenska Jarnvager har man 

ændret den psykotekniske prøves be

tydning ved antagelsen af persona

let. Siden prøvens indførelse i 1935 

har Svenska Jarnvagsmannaforbun

det stillet sig skeptisk overfor denne 

prøves retfærdige medvirken ved vur

deringen af aspiranters egnethed. 

Gennem årene har flere afskrækken

de eksempler styrket denne mistanke, 

og i 1949 nedsatte jernbanestyrelsen 

en særlig kommission til undersøgelse 

af den psykotekniske prøves værdi og 

om den fortsat burde bevares. Kom

missionen, der afsluttede sit arbejde i 

forsommeren 1950, har bl. a. besøgt 

mange forskellige institutioner i Sve

rige, men tillige finske statsjernbaners 

psykotekniske laboratorium, og har 

haft særlige sagkyndige som radgi

vere i psykotekniske spørgsmål og til 

de statistiske beregninger. 

Kommissionen er af den overbevis

ning, at der er tillagt den psykotek

niske prøve for stor betydning, og at 

denne kun bØr være retningsgivende, 

fordi den aldrig kan beregnes at give 

100 pct. rigtig eller udtommende ken

delse. Der er derfor enighed om, at 

resultatet af den psykologiske prøve 

bør bedømmes lige med f. eks. person

ligt omdømme. Kommissionen fore

slår ligeledes, at Jarnvagsstyrelsen 

træffer aftale med en fagpsykolog, 

som skal udarbejde prøvemetoder, 

udføre nødvendige arbejds- og fak

toranalyser samt lede prøvevirksom

heden og være rådgivende i spørgs

mål vedrørende de psykologisk prø

ver. Antallet af prøver anslas til 3500 

pr. år. Den gamle prøve kostede ca. 

20.000 kr. pr. år; den nye koster ca. 

50.000 kr., hertil kommer engangsud

gifterne til arbejdsanalyserne. 

Den nye prøve er en art interview

prøve, der udføres af særlige udpe

gede tjenestemænd, som er erfarne 

arbejdsledere og i besiddelse af gode 

menneskelige egenskaber og psykolo

gisk blik. Deres tjenestegrad har min

dre at betyde, og de udvælges om for

nødent blandt personalet udenfor ho

vedkontorerne. De gennemgår forin

den, de træder i virksomhed, et kor

tere kursus hos en fagpsykolog. 
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Med usvækket tendens har pristallet arbejdet sig opad og 

ført reguleringstillæget ind i et misforhold til de faste lønnings

dele. En sammenligning kan på dette område efterhånden dra

ges mellem de nuværende tilstande og stillingen umiddelbart 

efter verdenskrigen. Men selv om det kan virke besnærende, når 
der fra anden side foreslås en revidering af tjenestemandsloven, 

vil bevarelsen af den nugældende være at foretrække under ti

dens ugunst for bjergning af resultater til tjenestemændene. 

Forårets overenskomstforhandlinger i det frie erhverv førte 

tjenestemandsorganisationerne - uanset om de repræsenterede 

hØj eller lav - som vidnesbyrd for det midlertidige løntillægs 

størrelse og fik tilslutning fra den daværende finansminister til 

en forhøjelse, der svarer til 3½ portioners reguleringstillæg. 

Samtidig indførtes procentberegning for tillægets alle 6 por

tioner, og aldersgrænsen for det fulde tillæg til ugifte foran

dredes, hvorved organisationernes kamp for en mere retfærdig 

aflønning til denne del af tjenestemændene kom nærmere det 

tilsigtede mål. Ved samme lejlighed blev de særlige ydelser og 

honorarerne forhøjet. 

Af andre interne tjenestemandsforhold blev det gamle år de 

nye tjenestetidsreglers prøveår. Og var det med en blandet føl

else, reglerne blev modtaget i efteråret 1949, vil det være uden 

forbindelse med sandheden, såfremt det hævdes, at der fra alle 

instanser i administrationen forsøgtes tilvejebragt tilfredshed 

blandt personalet og tilstået dette samme retfærdige behand

ling som kommissionen gav udtryk for. Nå, heldigvis sad der an

dre og mere forstående, som kendte betydningen af at behandle 

personalet retfærdigt og reelt. På uniformsområdet har der også 

været fremgang. De forlængede brugsterminer er med en enkelt 
undtagelse ophævet, og gode stofkvaliteter er fremskaffet. 

Hvorledes det nye år vil arte sig, er det svært at forudsige 

noget om, men selv om det er et ubeskrevet blad, vil byrderne 

-- efter det allerede foreliggende - på den enkelte borger uden 

tvivl blive store. Nye skatter er proklameret, og statshushold

ningen skal stadig skæres ned. Det sidste medfører ofte, at 

søgelyset rettes mod tjenestemændene, der så bruges som mål 

for alskens kasteskyts af uretfærdigheder og i mange tilfælde 

fra personer, der mangler ethvert grundlag for at vurdere de 
faktiske forhold. Men lad os tage dette ganske let og håbe på, 

at de samme uretfærdigheder ikke finder grobund i regeringen 

eller styrelsens administration. Vi skal bære vor del af det tryk, 

der hviler på landet som følge af de ugunstige forhold ude i ver

den; vi skal være med i arbejdet for at fremme genopbygnin

gen, men må til gengæld fritages for utidig indblanding og 

kræve fuld hensyntagen til, at der blandt de regninger, staten må 

indfri, findes nogle, som er dateret før og under krigen og som 

skal indløses, før tjenestemændene er på hØjde med andre sam

fundsborgere. 

Vi håber at finde forståelse herfor såvel hos dem, der står 

udenfor som hos dem, der står indenfor statens administration. 

Men lad dette håb ved nytårsskiftet stå i baggrunden for et 

inderligt håb om, at verdens nationer inden længe har givet 

hinanden hånden i broderlig forening om fred og fordragelig

hed på jorden. 



En landmand har ordet 

Da folketinget skulle tage siitling til de nye 

skattebyrders fordeling på befolkningsgrup

perne. blev forpagter P. ROnfelt. Tybjerggaard. 

phldselig landskendt ved i et indlæg i Berling

ske Tidende at give udtryk for fOlgende opfat-

1Plse af den 11lige fordelina mellem land og by: 

Sa kom den nye regerings program. Med ned
skrivninger, skatter og besparelser her og der. Men 
det nytter alt sammen ikke noget eller i hvert 
fald for lidt, så længe man ikke begrænser land
brugets kØbeevne. Ved devalueringen fik ejen
domsbesidderne. store og små. deres formue for
øget med ca. 1/,1 og deres indtjeningsevne med end
nu mere. hvilket alt sammen har givet sig udslag 
i et efter omstændighederne meget stort forbrng. 
Med den gængse opfattelse, at » penge ikke er no
get værd«, bruger vi allesammen lØs, vi investerer, 
bygger, privatforbruger o. s. v., og vi spger så vidt 
muligt at undgå skattevæsenet - ligesom spare
kasserne ikke mærker velstanden i synderlig grad. 
Med de priser, vi har. korn omkring 50 kr., en 
slagterigris henad 300, en ko 10-1200 kr. og der
over, er landbruget i allerhøjeste grad favoriseret. 
og begrebet terminspenge betyder efterhånden in
gen ting for dem, der sidder med deres ejendomme 
fra gammel tid, cl. v. s. med en prioritet på 5-600 
kr. eller 25-30 kr. pr. td. land. Tenderer prisen. 
som det nu er tilfældet, henimod 3-4000 kr. pr. 
td. ld., for en velbesat bondegård bliver forholdet 
selvfølgelig noget anderledes, men selv med en ren
teudgift på 150-200 pr. td. ld. eller værdien af 3-4 
tdr. byg er veldrevet landbrug stadig rentabelt. Den 
gamle doktrin: når landbruget har penge, har vi alle 
sammen penge, er ved at gå over i sin modsætning: 
når landbruget har for mange penge, har vi efter
hånden ingen penge - cl. v. s. pengene mister deres 
købeevne, fordi varerne bliver for dyre og efterhån
den ikke kan fremskaffes. Det er den situation. vi 
er inde i nu. Selvfølgelig giver landbrugets store 
kØbeevne omsætning til håndværkere, købmænd og 
erhvervsdrivende af enhver art og dermed fortjene
ste, solY). atter omsættes i forbedringer. in vesterin
ger og privat forbrug, medens funktionæren og ar
bejderen - jævnfør det nye pristal - sidder med 
sorte-pc1·_ 

Og nu englandsforhandlingerne. Sel vfØlgelig 
bØr vi have mere for vore varer eller et andet byt
teforhold, men som jeg tidligere har udtalt, vil 
det være en ulykke for landet i sin helhed, hvis 
mer-indtægterne går gennem landbrugets lommer. 
Priser og pristal vil stige mod skyerne - 015 ,·i 
alle sammen, landbruget inclusive, ender i grøften. 
Mis:llet mod en sådan udvikling må. i forbindelse 
med andre passende forholdsregler. være eksporl
afgift på vore landbrugsvarer, så priser og dermed 
pristal holdes nede. At der af eksportafgiftens pro
venu må afgives en vis del til billiggørelse af ind
førte foderstoffer, hvis man Ønsker den store eks
port opretholdt, er en sag for sig, men alfa og 
omega må være, at vore priser holdes nede med 
alle til rådighed stående midler. At princippet eks-

portafgift, som jo ikke er ukendt i andre stater, 
ikke vil blive modtaget af landbruget med begej
string er en gi ven sag - eller som en rigsdags
mand forarget udtrykte sig på et vælgermøde, »at 
nogen kan tænke sig, at en fattig husmand ikke 
skulle have for sin ko, hvad den er værd« 1 Efter 
min mening kan det udmærket tænkes, hvis den 
hØje pris går ud over arbejderne og funktionærer
ne, hvad der er tilfældet i Øjeblikket. 

Endelig må landbruget være klar over, at vi i 
dette land kun har to ting at falde tilbage på: vor 
jord og vor arbejdskraft, og kommer det til al 
skorte på rentabelt arbejde, hvad der er sandsyn
ligt, bliver det landbruget, der på den ene eller 
anden måde kommer til at sørge for os alle sam
men. Og da de »andre« efterhånden bliver de fle
ste, bliver der til den tid tale om et diktat, pris
mæssigt set, sandsynligvis med en tak for sidst. 
Dette forhold kan indtræffe hurtigere, end nogen 
aner, hvorfor landbruget for sin egen skyld bØr 
være moderat m. h. t. priser på dets produkter 
og i det hele at kende sin besøgelsestid og rette 
sig derefter. 

Dansk Lokomotiv Tidende 

i ny skikkelse 

Den 15. november i det nye år passerer »Dansk 
Lokomotiv Tidende« 50-års dagen for udsendelsen 
af sit første nummer. Af tekniske grnnde har re
daktionen derfor med hovedbestyrelsens sanktion 
benyttet årsskiftet til en ændring af bladets for
mat, der herefter udkommer i den internationale 
A 4 størrelse, som i hØjde og bredde er en ubety
delighed lavere og smallere end DLTs hidtidige 
mål. 

Samtidig er det besluttet at modernisere bladet 
i almindelighed. I arbejdet hermed allierede vi os 
med banearkitekt F. G. Holm, generaldirektoratet. 
og faktor Gunner Olsen, Frederiksberg Bogtryk
keri. Henholdsvis til fremstilling af de nødvendige 
tegninger og til vejleder i de tekniske problemer. 
De stillede sig begge velvillig til disposition og gik 
til opgaven med stor lyst og interesse. Med sam
stemmende ide om, hvorledes denne skulle løses. 
har de fikset op på bladets »ansigt« og ændret 
nogle af tekstsidernes spaltebredde i nØje overens
stemmelse med tidens krav. 

Bladets blå klædebon, som det har været ifØrt 
:;iden 1. juli 1913, er naturligvis bevaret. og arki
tekt Holm har med dette som baggrund ved sin 
rene streg givet bladet et klart og smukt hoved. 
hvorpå titlen træder tydeligt frem over silhouet
ten - lokomotivet. Hans omfattende produktion af 
tegninger har i det hele taget medvirket til. at 
bladet er kommet på hØjde med udviklingen. 

I sin lange levetid har »Dansk Lokomotiv Ti
dende« skiftet udseende for !::yvende gang. I årenes 
IØb har redaktionen søgt at fØlge tidens fordringer 
til bladet, og vi håber, at det blå blad også i sin nye 
skikkelse må falde i læsernes smag. 
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En håndsrækning, når selvangivelsen skal udfyldes 
Inden tldgangen af jantlar måned skal de ripdvendige oplysninger 

om s,iclste års indtægter m. m. være afleveret ti! skattevæsenet. Lonningsindtægtens mangesidedr karakter 

og nogle af de fradragsberettigede bidrags varierende størrelse efter lpnklasse og lontrin kern 
volde hovedbrud. Nedenstående er tænkt som eri lille hjælp herimod. 

Under forudsætning af, at enhver er kendt med 

s i n årsindtægts faste lØnningsdeles størrelse og med 

henvisning til de forskellige afsnit om lØn og tillæg 

.i foreningens lommebog, hvor også årsindtægten for 

1950 er anført på side 67 for akt i ve lokomotivmænd 

- dog naturligvis uden medregnen af indtægter af

særlige ydelser, herunder betaling for eventuelt

overarbejde og mistede fri- eller orlovsdage - skal

vi i det efterfølgende oplyse om de bevægelige lØn

ningsdele og om forskellige beløb. der er fradrags

berettiget på selvangivelsen.

Midlertidigt lØntiltæg. 

Tillæget udgjorde i årets 3 første måneder et be

løb på 2½ portioner reguleringstillæg svarende til 

lønningsindtægtens normale portioner. Fra 1. april 

og året ud har tillæget været 6 portioner fastsat til 

3 pct. af grundløn, alderstillæg og pensionsgivende 

tillæg, dog mindst et belØb af størrelse som de ordi

nære portioner. 

Til 1. april udbetaltes tillæget med det fulde be

lØb til ugifte over 40 år; efter denne dato til ugifte 

over 30 år. Pensionister har oppebåret 70 pct. af til

lægets størrelse både før og efter 1. april, dog ikke 

som af nogle opfattet 70 pct. af det tillæg, der er 

udbetalt til tjenestemænd i tilsvarende lØnklasse, 

som vedkommende er pensioneret fra, men af et be

lØb på henholdsvis 21h og 6 portioners regulerings

tillæg efter den sats, der er gældende for den en

kelte pension. 

Da procentberegningen for tillægets portioner 

har givet mere varierende beløb mellem lØnklasser 

og lØntrin, anføres nedenfor tillægets samlede stØr-

1·else for de aktive medlemmer. 

Reguleringstillæg.zt. 

Reguleringstillæget bestod indtil 1. april af 23 

portioner og fra denne dato til 1. oktober af 24 por

tioner, men da der siden 1. oktober 1949 har været 

udbetalt et særligt tillæg på een portion, kan der 

for de første 9 måneder i 1950 regnes med 24 por

tioner; de sidste 3 måneder med 26 portioner. Ugif

te, som ikke har egen husstand og forsørgerpligt 

overfor bØrn under 18 år, har fået "/3 deraf. 

Reguleringstillægets samlede størrelse for de en

kelte kategorier er ligeledes anført i nedenstående 

skema: 
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Midler1idii;1 /0111i//(fg 

giftt:: ugifte 

ug:iftl.! mcll. 

(l. 40 :'tr .,0-40 :·1r 

kr ,r 

Lokomotiv instruktor: 

grl. 755.- 727.-
l. 836.- 808.-
2. 908.- 878.-

Lokomoti vforere: 

grl. 650.- G25.-
1. 714.- 687.-
2. 787.- 759.-

Elektroførere: 

grl. 628.- 603.-

l. 690.- 663.-

2. 738.- 711.-

Motorforere: 

grl. 615.- 590.-

I. 642.- 617.-

2. 666.- 641.-

Lokomoti vfyrbpdere: 

G15.- 590.-

ug:iltc 

u. JO .1r 

kr. 

509.-
557.-
605.-

-,33.-
477.-
525.-

422.-

460.-
-,91.-

-!10.-

428.-

445.-

410.-

Fraclrag. 

N. e�11/e1·i 11gs t i!lteg 

gift� 
t1g Lkrmt:d ;indre 

ligC!>till. 

kr. ,r. 

3234 2156 
3234 2156 

3528 2352 

2940 19GO 
3234 2156 
3234 2156 

2940 1960 
3234 2156 
3234 2156 

2940 1960 
2940 1960 
2940 1960 

2940 1960 

Foruden retten til fradrag af det belØb, der i det 

svundne kalenderår er betalt i skat, er det tilladt 

indtil et belØb på hØjst 400 kr. at fradrage bidrag 

til forsikringer m. m.: 

Pensionsbidraget, der udgØr 5 pct. af den pen

sionsgivende lØnning ( grund!Øn, alderstillæg og al

mindeligt pensionsgivende tillæg); sygekas ekontin

gent, der for aktive tjenestemænd indtil 1. april ud

gjorde 2 pct. af den pensionsgivende lønning + kr. 

1,50 pr. måned og fra 1. april 1,8 pct. af hele L0n

ningsindtægten --'-- stedtilLæget. For pensionister hor 

sygekassekontingentet været l½ pct. af den pen

sionsgivende indtægt, altså den indtægt. der er Jagt 

til grund for pensionens størrelse + 1 kr. pr. måned 

i januar, februar og marts og + 2 kr. pr. måned . i 

den resterende tid af året. Endeligt skal nævnes 

bidrag til begravelseskasse, livs- og ulykkesforsik

ringer og invalideforsikring samt renter af lån. 

dog ikke de månedlige afdrag på disse. 

Herudover er det endvidere tilladt at fradrage =11., 

af kontingentet til foreningen, som i de 5 fØrste 

medlemsår er 9 kr. og derefter 7 kr. pr. måned til 

hovedkassen. 

.. 
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Moderne 

Mallet-lokomotiv 

1 Dansk Lokomotiv Tidende nr. 23, 

1950, omtales det, at man nu i Nord

amerika bygger flere lokomotiver 

end nogensinde, og at det næsten 

udelukkende drejer sig om diesello

komotiver. Et par af de amerikanske 

jernbaneselskaber foretrækker dog 

stadig damplokomotiverne. »Norfolk 

and Western« har således i foregå

ende år (1950) bygget et antal 2D2-

koplede exprestogslokomotiver. Des

uden hc>r dette selskab bygget båci2 

rersontogs- og godstogslckcmotiver i 

allernyeste tid. - De er alle bygget i 

selskabets egne \·ærksteder i Roahokc. 

Billedet viser et s\·ært lokomctiv 

med 9-lokomotivaksle1· og 6-tende�·

aksler. Selve lokomotivet har l for

laberaksel og 2 x 3 drivaksler og ·-):1 

2-akslet bogie under fyrkassen.

Det er et Mallet-Jokomotiv, d. v. s.

el lokomotiv med to sæt drivværk, 

hvoraf det forreste er drejeligt og si

deforskydeligt, omtrent som var det 

en stor forldberbogie. 

Sadanne lokomotive1· byggedes al

lerede f Ør fors te verdenskrig i ansee

lig antal. I 1920'erne blev de som re

gel udfdrt som Compounds-lokomo

tiver; men senere gik denne praksis 

atter af mode. Under de stigende krav 

til store toghastigheder og fremkom

sten af hurtigere og kraftige 1E2- og 

2D2-lokomo1iver, der er enklere i 

konstruktion, kunne Mallet-lokomo

ti\·erne ikke klare sig i konkurrencen; 

og bygningen af saclanne lokomotiver 

gik til sidst helt i stå. Men i midten 

,1( 1930'erne kom de frem igen, og nu 

i fo1·bectre( skikkelse, bl.a. i stand til 

at køre virkelig hurtigt. Da togenes 

størrelse var tiltaget og hastigheden 

var forøget, var der nu et behov for 

disse lokomotiver, der udmærker sig 

ved deres særlige store arbejdsevne. 

- Derfor blev der atter bygget Mal

let-lokomotiver i betydelig mængde,

bl. a. fordi de nye typer var anven

delige til hurtigtog på strækninger,

hvor man ellers måtte bruge to loko

motiver pr. tog.

Det her viste Mallet-lokomotiv kan 

varigt holde en fart af over 70 miles 

= 112 km i timen med tunge tog

stammer. 

D2t udmærker sig ved at have rul

lelejer overalt i drivvær�et, selv i 

drivstangleclene. Desuden uc'.mærker 

det sig ved. at de frc111- og tilbage

gaende dele er udfort af lette mate

rialer og vejer 38 pct. mindre end 

normalt for et sådant lokomotiv. Dette 

indvirker i sin tur på vægten af mod

vægtene, pa hammerslagsvirkningerne 

mod skinnerne og på den derved vari

erende effektive aclhæsionsvægt. 

Lokomotivet udvikler 6300 hk ved 

trækkrogen, ved 45 miles = 72 km 

i timen. 

Det brænder kul, ikke mindre end 

7 tons i timen. - Ellers er de fleste 

amerikanske damplokomotiver nu 

indrettet til at brænde olie, bl. a. for 

at man kan undga de undertiden ka

tastrofale fplger af kulminestrejker

ne. - I de omrader, som »Norfolk 

and Western«s baner betjener, har 

man dog altid adgang til kul; og kul

lene koster ikke meget mere end jern

banetransporten. 

Selskabet har i 1949/50 bygget 5 nye 

lokomotiver af den afbildede type. 1 

forvejen havde det et betydeligt an

tal ældre maskiner af typen. De bru

ges til at trække eksprestog over alle 

strækninger, især dog bjergstræknin

ger med store stigninger og mange 

kurver. Desuden bruges de til at træk

ke svære godstog på lettere stræknin

ger. 

Disse lokomotivers drivhj ulsdiame

ter er 70 tommer = 178 cm. Cylindre

nes slaglængde er 30 tommer = 76 cm, 

og deres boring er 24 tommer = Gl 

cm. Trækkraften er 48 t. ved 75 pct.

fyldning.

Adhæsionsvægten er 195 t., og den 

samlede lokomotivvægt er 259 t. Ten

derens vægt er 172 t., således at total

vægten er ca. 431 t. for lokomotivet i 

kdreklar tilstand. 

Til de allertungeste tog bruge1· 

»Ncrfolk and Western« pa de egent

lige bjergstrækninger en endnu svæ

rere type Mallet-lokomotiver. De ET

lDDl-koblet og har mindre drivhjuls

diameter, nemlig 57 tommer := J 45

cm. De adskiller sig fra den ovenfor

beskrevne type ved at være com

pound-lokomotiver. Cylindrenes slag

længde er 32 tommer = 76 cm for

hØjtrykscylindrenes vedkommende og

39 'ammer = 99 cm for lavtrykscylin

drenes vedkommende.

Trækkraften er godt 57 t., nar cy

linderene arbejder i compound-ord

ning. Når alle cylindrene bruges som 

hØjtrykscylindre, er trækkraften ikke 

mindre end 69 t. 

Adhæsionsvægten er 237 t, og den 

samlede lokomotivvægt er 265 t. Dee

til kommer tenderens vægt, der er 

172 t, således at totalvægten er CcL 

437 t for lokomotivet i koreklar ti!

stand. 
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En mulighed for forbedring 

af Københavns by-, forstads- og oplandstrafik 

Sa sent som for godt 17 ar siden 

betjentes praktisk taget alle hoved

stadens og omegnens jernbanestræk

ninger ved hjælp af damptog. Stør

stedelen af trafiken afvikledes med 

toakslede vogne og toakslede lokomo

tiver, navnlig litra 0. Siden da er der 

sket en revolutionerende udvikling 

på alle linier. Denne udvikling skyl

ctes væsentlig indforelsen af elektri

ske tog og dieseltog samt nye vogne 

til damptogene. Disse fornnstaltnin

gers betydning for statsbanern s pko

nomi og popularitet og for de rejsen

des tilfredshed, for samkvemmets 

trivsel, erhvervslivets vækst, grund

værdiernes stigninger, o. s. v., lade1· 

sig ikke overskue. Men for samfundet 

som helhed har det utvivlsomt været 

en god disposition. 

Herefter melder problemet sig u\·i l-

Af C. F.. A 11derse11 

Er der da ingen andre udveje for 

opnaelse af resultater, - helst natur

ligvis gode effektive trafikforbed

ringer, som kan realiseres hurtigt, og 

som ikke koster meget, men som 

gerne ma indbringe meget"' 

I det fplgencle skal der peges pa 

en mulighed. - Maske kan de an

forte ideer give anledning til diskus

sion og modsigelser pa forskellige 

punkter. r/Ien det væsentlige er hel

heden. Sagen er sa vigtig, at alle 

mulighede1· ma være berettiget til 

omtale i nogle spalter. Maske kan de 

sa inspirere til alternative fcrslai,;, 

mm kan fore til positive resultater for 

den trafik, de1· tjener en væse:itlig 

del af landets befolkning. 

Planen angar bade bybanens o,� 

fo1·stadsbanernes og oplandsbanernes 

trafik, altsa helt forskellige ting. Men 

karligt, om det ikke kunne betale sig, del forekommer forf., at der ma 

om ikke for statsbanerne som isoleret 

forretning, så dog for staten som 

helhed og for befolkningen at elek

trificere alle jernbanerne mellem Krl

benhavn og Nordsjælland, ligetil Hel

singør, Gilleleje, Tisvildeleje, Frede

værk, Hundested. Frederikssund og 

Ro kilde. 

Dette spørgsmål er imidlertid ikke 

let at besvare. Men det er ogsa lige

gyldigt, hvilket resultat man skønner 

sig til. For en sadan plan er ganske 

vist liden, okonomisk set, i sammen

ligning med f. eks. de private bygge

planer i kvarteret mellem Hovedba

negaarden og Vesterport station. Og 

indtægterne af trafiken og grundvær

distigningsskatterne kan maske ogsa 

betale alle udgifterne i lpbet af en 

længere arrække. Men staten sav

ner for Øjeblikket de fornØdne midler 

til så omfattende offentlige arbejder. 

Man må derfor indrette sig·på, at der 

ikke kan blive midler til gennemfø

relse af betydelige nyanlæg i læng re 

lid fremefter, når undtages de pil.be

gyndte ekstra sporanlæg til Glostrnp 

og de planlagte nye baneanlæg til 

Greve Strand, med tilhØrende elek

triske installationer og nyt rullenrle 

materiel til S-togstrafiken he1·. 
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være muligheder for at Jose alle op

gaverne ved en samlet plan. 

Boulevardbanen var oprindelig en 

del af oplandsbanerne mellem Kp

benhavn og Nordsjælland. I de se

nere ar er dens opgave blevet for

andret derhen, at den nu især er en 

forstadsbane. I nyere id er den ogsa 

begyndt at blive en egentlig bybane 

i mærkbar grad. Men dens lokale tra

fik mellem stationerne pa stræknin

gen Hellerup-Valby er kun ringe i 

sammenligning med dens egentlige 

forstadstrafik. Og frem for alt er dens 

trafik lille i sammenligning med 

sporvejstrafiken og den øvrige gade

tra[ik. 

Arsagen hertil ma vel navnlig sp

ges i, at der er betydelige tidsafstan

de ved S-togene, samt i al disse i 

nogen grad kprer parvis. I allernyeste 

tid er togfrekvensen dog forøget fn 

6 til 9 i timen; og stdrste tidsafstand 

mellem togene er reduceret fra 15 

til 10 min. Men selv 10 minutter er 

meget mere end de sædvanlige tidsaf

stande mellem sporvognene, ikke 

mindst under hensyn til, at de vigtig-

ste sporvejsstrækninger trafikeres a [ 

flere linier. Og ventetiden for S-to

gene er me1·e generencte end v0n1e-

liden for sporvognene, fordi man ikke 

kan se togene pa afstand, og derfoi" 

ma indrette sig efter de faste togtider. 

De 10 minutters ventetid er nok et 

maksimum. Men der er IO minutters 

drifts i halvdelen af tiden. 

Fra Statsbanernes side hævder 

man, al det ikke er gorligt al inclfot·" 

en jævn togfordeling pa Boulevardba

nen, Generalclirektpren har endog lo

,·et et livsvarigt frikort til den, der 

anviser en brugelig losning af proble

met. Heri ligge1· der vel en opfor·

clring eller i det mindste en tilladels,' 

til forslagsstilling udefra. 

Det er ikke ganske klart, hvorfor 

det skulle være umuligt at inclfore e:1 

jævn trafik. Men miseren ma vel so-· 

ges i trafikforholdene pa den sæl'ii;'. 

stærkt trafikerede strækning mellem 

Hovedbanegaarclen og Hellerup. Da 

S-togene korer med ned til 4 min.s

tidsafstand, kan det ikke være logern�s 

antal, der stiller sig hindrende i vejen 

(or inclforelsen a [ en regelmæssig 

kpreplan. Arsagen ma formodentlig 

bero pa, al man bruger to slags tog 

pa Boulevardbanens vestlige spor. 

nemlig dels de elektriske tog ti I 

Klampenborg og Holte og dels damp

togene til Hillerød. Disses ring0 

frekvens, bpjst 1 tog pr. time, er i 

denne forbindelse underordnet, forel i 

de skal indpresses imellem tog, der 

ma køre i ens tidsafstande indenfor 

samtlige 20 minutters perioder, gan

ske uanset om damptogene kun ind

presses mellem dem i enkelte af 20 

minutters perioderne. 

De to slags tog er forpvrigl sa for

skellige, at det ma være besværligt 

og bekosteligt at bruge dem imellem 

hinanden, selv om man ser bort frc1 

de besværlighede1·. det medforer fnr 

koreplanen. 

Brugen af de lo slags tog hindner 

Boulevardbanen i at blive til e:1 

egentlig bybane. Iovrigt medfprer 

dampdriften, at man ikke udnytte1· 

de elektriske anlæg og de deraf i prin

cippet muliggjorde trafikforbedringer 

og kulbesparinger. 

For at angribe sa_gen \·ed 1·orlen, 

C 
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foreslas det derfor, at damptogene 

erstattes med elektriske tog i det om

l'ang, hYori de befm-e1· cle elel:trificc

rede strækninger. 

Da damptogene t,iener en anden art 

trafik end S-togene, kan man ikke 

bruge det eksisterende S-togs mate-• 

riel til trafiken nrlo\·er Holte. 

Det mest nærliggende vil være c0t 

bygge nogle elektriske lokomotiver 

til fremforing af de vognstammer. 

som nu trækkes af damplokomoti\·er. 

Disse elektro-lokomotiYer ma ve\ 

helst bygges som b:1gielokomotive 1 • 

med 3-akslede eller 2-akslecle bogier, 

hvor hver «ksel af hensyn til sta;�

dardiseringen af det elektriske mate

riel drive� af 2 banemotorer af samc1c 

type s::im dem, cle1· bruges til S-to

gene. - Det vil da ogsa være muligt 

at benytte standardiserede regulE:

rjngsanlæ,r; in. n1. 

Man vil da fa en type elektriske 

lokomotiver med en i nstailat ion p:1 

ca. 1300 hk, regnet \·cd timeydelse. 

Da de fjerntga nde tog ikke ska I 

sætte igang sa ofte som S-togene, ud

sættes banemotorerne ikke (or sc1 

stærk opvarmning: man kan folgelig 

tillade betydelige overbelastninger i 

kortvarige perioder. 

Set fra bybanes:vnspunkt er det vig

tigste, at Boule, ard
l

lancns S-togstr;1-

fik kan blive mere elast:sk og ud

sættes for fænc t rafikfor�tyrrelser. 

Eventuelt kan toghyjJpigheden for•

oges, og de storste tidsafstande mel

lem S-togene formindskes tii f. ek,,. 

G rninu1ter. Det vil imicl]erticl ikke bli

ve muligt at inclfore en hel j;;:,,·11 

S-togs koreplan. nar der nu og d;-i 

skal fremforcs et lokornoLdcg mei

lcm S-togene. 

Man kunue naturli<�vjs ga et s'.-:riclt 

,·idere og indsætte et ekstra S-tog i 

to af timens (re 20 minutters perioder. 

saledes at der bli\-cr iait 9 I � � 

tog pr. time i h,·e1· t·c,ning. Derved 

ville det blive muligt at indfore 5 

minutters drift. 

Et lignende resultat kunne opnc•� 

ved indsættelse af et elektrisk loko

motivtog i samtlige 20 minutters pe-

1·ioder. 

Delte kunne maskt: syne� at \'æn� 

en utopisk losning under hensyn li! 

udgifterne. Men pla11en kunne fcr

moclentligt realiseres ved hjælp :1f 

lilot 8 elckt ri ske loknmot i\·ci-. 11,·,,r:1 r 

to holdes i reserve og 6 bruges i de11 

daglige drift i en 2-timers turnus. Et 

sadant antal er forsvindende lille i 

sammenligning med antallet af S

lagsvognene, hvoraf der snart ,·il v:c

re 196, deraf halvdelen motorvognt·. 

De pagælclende elektriske lokomoti

ver kan endda bruges som vogne, idet 

deres fordoblede elektriske instaU.1-

l.ion næppe vejer mere end den ,·æg'.

reduktion, de1· er opnaet pa grund c'.l 

den tekniske udvikling siden 1933. 

Roulevardbaneproblemet vil trods 

;:ilt ikke være !pst helt tilfredsstillen

de ved en sadan ordning, idet man 

ikke undgar den besværlighed :1t 

s'rnlle kore med to slags tog, der er 

meget forskellige. 

Selv elektrolokomotivvognene vil 

mas:,e fa vanskelighed ved at ove1·

l::i!de S-togenes meget fcrcerecle k0-

1·2pla11, bl. a. [crdi vognene savn,�r 

tr:vkluftbetjenle skydedore. Hvis lo-

1:omoti\·tcgene tilmed skal standse 

ved stationerne mellem Østerport og 

Hellerup, vil det blive særlig s\'ært 

for dem at holde trit. Desuden \'il sa

clanne standsninger være ubehagelige 

og tidsspildende fer disse togs fjer;1-

rejsende. Endvidere vil det være 

ugorligt i praksis at sende tog ud over 

!Iolte tre gange hver time, nar togene

,d,al skifte lokomotiv i Holte. Alene 

det ene lokomotivskifte vil give e11 

betydelig gene. Endelig taler selv den 

fjerntgående trafik og tillige brugen 

a( lokomotivtog for en vis trafikkon

centration for brugen af store tog. Og 

meget store tog kan ikke bruges pa 

BoulcYardbanen i direkte samspil 

med S-togene, bl. a. pa grund af cle 

længere ekspeditionstider og pa grund 

af Vesterports penonlængcle, m. m. 

S1<:il problemet !oses effektivt, m:1 

det derfor ske pa en radikal n:v made. 

Der foreslas derfor indfort en gan

s!,e n>· togtype, som kan bruges til en 

kombineret elektrisk - clieselelek-

11·isk trafik. 

Det er mest nærliggende at omtale 

denne togtypes tekniske karaktertræk 

forst, da de er nye og vigtigst, endda 

de eneste, der er betydende for op

landc;1rafiken, og for planen som hel

hed. Men for Boulevardbane-proble

met, der er omtalt OYenfor, er den 

vognmæssige side af sagen vigtigst og 

rna derfor omtales forst. 

Et normaliog af den nve 1.vpe far 
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samme længde som et 4-vogns S-tog, 

cl. v. s. ca. 80 m. De nye tog må kunne

kore parvis, ligesom S-togene, så der 

formeres tog, der c1· 160 m lange. 

Eventuelt kan man også formere tog, 

der består af tre enheder; men det er 

ikke påkrævet i den daglige trafik og

kan volde vanskeligheder, hvor per

ronerne er særlig korte. 

De nye tog indrettes med hensyn til 

styrevognssystemet og den elektriske 

motorudrustning omtrent som S-toge

ne, sa de eventuelt kan kpre sammen 

med disse og erstatte dem eller selv 

blive erstattet af dem i særlige til-

fælde. 

Ligesom S-togene indrettes de med 

skydedøre. Men de far færre indgan

ge og mindre korridorer og forholds

vis flere siddepladser. Der indrettes 

gongforbindelse gennem hele toget :if 

hensyn til fordeling af de rejsende til 

samtlige pladser og af hensyn til ad

gang til toiletterne samt togpersona

lets færden. idet man må regne med 

billetkontrol i togene nord for Holte. 

Af sidstnævnte grund må der også 

være forbindelse fra togenhed til tog

enhed, eventuelt en aben passage som 

dieselmotorvognene har det, eller en 

bælgforbindelse. som hurtigtogsvog

nene har det. 

Hver 80-81 m togenhed bygges 

som en enkelt stor vogn, bestående 

af 5 led, de midterste ca. 15 m og de 

yderste ca. 18 m lange. Hele togenhe

den bæres af 6 bogier. Deraf er de 11 

mellemste Jacobsbogier, der under

støttet· to vognkasseenheder. De to 

:vderste, der kun bærer en vognende, 

og som f plgelig er mindre belastet, 

ud rustes til gengæld med banemoto

rer, så akseltrykket bliver omtrent 

ens for samtlige bogier. Motorbogier

ne bliver magen til S-togs-materiel

lets motorbogier, og selve motorerne 

bliver af standardtype, omend even

tuelt moderniseret, bl. a. måske sili

konisoleret, sa de kan tale mere op

varmning. 

Ved en sadan konstruktion opn3r 

man gode koreegenskaber, bl. a. re

cl ucerede sidebevægelser. Man undgår 

ogsa stod, cle1· opstar i S-togene, når 

disses enkelte vogne stpcler mod hin

anden. Næsten alle pladser vil befinde 

sig mellem bogierne og udsættes der

for ikke for sa kraftige vertikale stød. 

De n:ve tog vil rl<?rfor blive mere be-
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hagelige end S-togene. De kan des

uden indrettes mere bekvemt og 

praktisk. Antallet af siddepladser bli

ver omkring 350 pr. enhed, ct. Y. s. ca. 

700 i et dobbetltog. 

Disse tog kan til trods for deres be

tydelige kapacitet bygges billigere 

end S-togene, bl. a. pa grund af deres 

forholdsvis enkle konstruktion o_g rin•· 

ge vægt. 

Den ringe vægt er af endnu stprrc 

betydning end for andre vogntyper, 

fordi et sadant tog kun er forsynd 

med halvt så mange banemotorer som 

et ligesa langt S-tog. I og for sig kun

ne man godt konstruere tog med væ

sentlig mindre hestekraft i forhold t: I 

vægten, end det er tilfældet for S-tc

genes ·edkommendc. Men de nye te·, 

skal kunne ko1·e i samme drift s:rn1 

S-togene og bor derfor helst have et

tilsvarende kraftoverskud.

De ældste S-togs n,oton·ogne \·cje1· 

over 5 l-5'.l t. 1\/Jellcmvognene H•jcr 

omtrent 35 t. Det giver tihammc·1 

godt 85,3 t. for et tovognstog,der er ca. 

40 m langt. De nyeste motorvogn,' 

veje1· ca. 40 t. og styrevognene ca. 26 t. 

Disse tal vil sikkert kunne formincl.

skes yderligere i fremtiden pa grun,\ 

af den stedfindende tekniske udvik

ling. En motorvogn og 3 styrcvogn0 

vil da tilsammen veje omkring ll5 t. 

Dette giver et fingerpeg om vægte:1 

af den nye togtype. Da den nye 80 m 

lange togenhed har samme elektriske 

installation som en enkelt motorvogn 

og kun to motorbogier, og ikke mere 

end 4 andre bogie1·, spares der alene 

derved ca. 15 t. Desuden spares væg

ten af 6 vognender med buffere, kob-· 
linger, luftledninger, kabler o. s. v. 

Man ma derfo1· vente, at en af de nye 

80 m lange togenheder vil fa en vægt 

af mellem 85-95 t. Dette er nogen

lunde det samme som vægten af en 

halvt så stor enhed af S-togstypen fm 

1933-35. 

Den nye togtypes forholdsvis storre 

pladskapacitet kan dog spille en 

\'ægtmæssig rolle, nifr der er fuldt be

sat. Pa den anden side har S-togene 

.io en særlig stor stapladskapacitet og 

bl iver derfor nu og da stærkt bela

stet. - De nye togs banemotorer tæn

kes som sagt isoleret med varmebc

standige silikon-stoffer, der forpge'.· 

motorernes ydeevne, fordi den be-

grænsende faktor er temperaturen af 
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isolationsmaterialerne. Iovrigt skal de 

nye tog ikke startes så ofte som S-to

gene og kan derfor om fornodent jo 

starte lidt langsommere. 

Det synes i alle tilfælde at være 

muligt at ncijes med to banemotorbo

gier, og det vel at mærke uden at den 

nye togtypes koreegenskaber bliver 

sa forskelligt fra det allerede standar

diserede S-togs kpreegenskaber, at 

man behdver at tage hensyn til det i 

dri (ten. 

Dette betyder, at 

kan bruges i praksis. 

En 

lilleput

bane 

konstruktionen 

l forlystelsesparker og pa verdens

udstillinger og lignende, eksempelv�s 

verdensudstillingen i Briissel 1935 og 

den tyske nationale udstilling i Di.is

seldorf J 937, har man ofte set smal

sporede jernbaner. der trafikeres af 

sma tog, som er tro kopier af store 

tog, blot neddimensioneret til tredi,:,

delsstønelse eller endnu mindre. Des

uden findes de1· adskillige steder i 

\·erden permanente jernbaner, hvor 

man bruger sadannc sma tog, sel\· i 

regelmæssig trafik. I Dansk Lokomo

tiv Tidende 111·. 11 1950, side 126, om

tales således jernbanen mellem byer

ne Dungeness og Hythe i England. 

Denne jernbanes sporvidde er kun 

15 tommer, cl. v. s. 38 cm, eller ca. 1/, 

ai: normal sporvidde. Men selv det er 

ingenlunde minimumsrckorcl. 

I det følgende betegnes den nye 

togtype for kortheds skyld som L-tog, 

i modsætning til S-togene og M-to

genc (dieseltogene). Denne termino

logi tjener udelukkende undgåelsen af 

lange gentagne betegnelser og må til

skrives lige så ringe betydning som 

betegnelsen S-tog. Som nemotek

nisk regel kan man dog identificere 

L-togene som »leclvognstog• eller tog,

der korer helt ud på landet, og som er

en slags elektl'iske tog.

( Fortsætte,) 

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

komotiv, der begge er kopier af be

stemte typer af normalsporede loko

motiver, blot necldimensionerede i 

forhold 1 : 6. 

Fotografiet taler sit eget sprog om 

disse lokomotiver og tillige mn ba

nens trafik og succes. 

Man kommer uvilkarligt til at tæn

ke pa Danske Statsbaners model

ler af gamle og nye damplokomoti

ver, d r er udstillet bl. a. i Køben

havns Hovedbanegaards afgangshal. 

De plejer at tiltrække sig publikums 

store interesse, bl. a. pa grund af 

den lille aprilspøg, at hjulene kører 

rundt, når man lægger en 10 øre i 

automaten. De ville sikkert blive end

nu mere populære, hvis de kunne g[i 

ved dampkraft, og navnlig hvis de 

kunne kore pa et spor og befordre 

bprn og andre omkring i Hoveqbane-
USA, nærmere betegnet \'Cd gaarden, nar mnn lægger en 25 (;re 

byen Lancaster i South Carolina, fin

des der en anden lilleputbane, der ud

m::Erke1· sig ved endnu mindt·e spor

vidde og togdimensioner. 

Togene trækkes af damplokomo

tiver. det ene et gammeldags lok•J

motiv, det andet et ho:imoderne lo-

i automaten. Men der er jo en forsk�! 

i rnalestokkcn. De to a!'bildcde ame

rikanske rniniatu1·ejamplokomctiver 

er som sagl konstrueret i malestokken 

'/i:, hvorimod de danske lokomoti\'

modeller er f1·emstillet i mfilestoi.;:

kcn 1/ 1 1,. 



Vad det ar f råga om i Finland 

-+c 

Till foljd av sina bekymmer tycks hl' Kekkonen 
antligen ha kommit undel' fund med det faktum 

att hans ministar med sin agrarmajoritet, stodd 
av det konservativa samlingspartiet och framstegs

partiet, har himligen svaga mojligheter att for 

evigt sitta kvar på sina trebenta stolar" ehuru den 
»åtnjuter riksdagens fortroende« med 102 ri:ister

mot 89. Statsministem har namlige nyss uttalat
en onskan att man skulle bilda en samlingsrege

l'ing med alla partiernas proportionella medverkan.

Når detta skrives ar saken annu oppen. Men må
den gå hur som helst, i varje fall måste man ta
som avgjort att den nuvarande finska regeringen
inte kan bli långvarig. »Mannen på gatan« ar sa

kert overtygad om att hr Kekkonens ministar i all

sin seghet redan fol' fange sedan suttit på det tom
ma; utan sin stol'e karlek fol' maktens manna

skulle regeringen for flera månadcr sedan ha vari1.
mogen att gå. Och saskilt bland stadsborna och i
arbetarkretsarna har man varit mycket missnojda
- om att inte saga något varre - att hr Kekko

ncn fortfarande suttit utan att forstå vad man
tanker om hans politik.

Det ar verkligen en naken sanning att den stora 

finska allmanheten inte alls ett gott oga till Kek
konens ministar, hans trognaste partifrander bort
sedda naturligtvis. Det beror darpå att man ser all

mant de sista tidernas villarvalla vara till fol.id a,· 
regeringens missgrepp. Nar den kom 1.ill makten 

med sina stora loften om att radda landets ekono
mi var dess forsta åtgarder att oka prisen på issa 
varor - och vad som varst på några »omtåliga« 

artiklar. Det var ett stort psykologiskt misstag att 
fordyra till exempel kaffet och tobaken. Både tan

tarna och gubbarna bleve arga, och deras fo;·ar

gelse hade ingenting att gora med deras partipoli
tiska sympatier eller antipatier. Stackars hr. Kek

konen fick nu aven den opolitiska opinionen mot 
sig och hans regering blev nastan for forsta borjan 

impopular. Med en viss skadegladje spridde man 

redan i forsommaren en histo1·ia om en liten pojkc 
som hade kommit till glasskanan for attt kopa sin 

dagliga ranson; annu i går hade den kostat fem ton 

mark. Nar han horde att priset hade stegrats til! 
tjugu mark vande grabben sig om brummande: 

»Jaså, de' a' den dar Kekkonens femma«.
Kekkonens femma! Da.ri fick man en lackerbit 

till ordspråk att tugga i sin ilska nar prisen på de 

flesta livsfornodenheterna okades och inflationen 
borjade återigen rulla framåt med full fart. Allt 
man vunnit under den socialdemokratiska rege

ringens tid på stabiliseringens vag tycktes gå for
lorat. Samtidigt som prisen stegrades forsvunno 
textilerna, hushållstvålen, kaffet, de meslomtyckta 

cigarrettmarkena m. m. under disken, nervositeten 
spriddes, reallonerna sjunko alltmer. 

Från denna synsvinkel måste man aven betrak
ta situationen på arbetsmarknaderna. For alt for

svara sina medlemmars intressen vid inflations
hotet hade fackforeningarna faktiskt ingen annan 

mojlighel i�n alt frodra loneforhi:ijningar som skulle 

motsvara prisstegringen. Naturligtvis motte de ett 
hårdnackat motstånd från arbetsgivarnas sida vil
ka lika val som fackforeningsmannen forstodo vad 

det egentligen var att vanta. Man kunde alltså inte 
undvika strejkerna som bredde sig snabbt från del 

ena arb tsområdet till det andra. Och så var situa
tionen fardig' 

Som ett kort men icke all:,; obetydande inter
mezzo i spektaklet må namnas lokmannastrejken i 
borjan av sista maj. Den var motiverad på grund 
av den gamla och sega pensionsfrågan. Finska Lo
komotivmannaforbundet fordrade i sitt ultimatum 

att regeringen skulle ge ett bindande li:ifte om en 
proposition til] riksdagen, vilken proposition skulle 

omfatta alla statens befattningshavare. Regeringen 
ville inte boja sig utan vidare och konflikten 

kunde inte undvikas. Nu borjade en komedi litet i 
den garnla italienska commedia cl.ell' arte stilen. De 
varnepliktiga lokmannen blevo inkallade till »extra 
repetionsovningar«. fick sopkvastar i hanclen for 

att inte stå utan stod och farm allt delta mycket 
skojigt. Men jarnvagstrafiken var fullstandigt for
lamad. I denna kritiska situation inblandade sig 
aven Finska Jarnvagsmannaforbundet i leken och 
hotade med en allman jarnvagsmannastrejk om de 
tvångsåtgarder vilka hade riktats mot lokmannen 

inte med det snaraste skulle dras tillbaka. Samti

digt skulle aven vissa andra smutsiga klader lag
gas i byken. 

Till en borjan hade hr. Kekkonen med sin rege

ring stått som en bakgrundsfigur i spektaklet, lik
som han inte alls hade brytt sig om det hela -

man har ju i Finland en i lagen stadgad ratt att gå 

i en oppen konflikt om tvisterna tycks vara omoj
liga att klaras på ett fredligt satt. :rvien kanske 

jarnvagsstrejken kom att vara på satt och vis den 
boll som stotte honom i pannan. Nu blev regerin

gen aktiv. Riksdagens talman Fagerholm, den fone 

statsministem, blev i all brådska hemkallad från 
Sverige dar han var tillfalligtvis på en tripp och 

fick till uppdrag att.formedla i den allmanna kon
flikten. Han »kom, såg och vann«. Resultatet ble,· 
den s. k. F-pakten vilken undertecknades av var
dera arbetsmarknadsorganisationerna, både LO och 

arbetsgivarnas centralorganisation. Samtidigt fingo 

jarnvagsmannaorganisationerna ett lofte om en 

proposition angående fornyandet av pensionsla
garna samt aven lofle om att de o,-annamda tvångs
åfgarderna mol lokmannen skullo annuleras. Så 
skedde å,·en. 

Men situ· tionen i allmanhet blev diirmed inte 

dess klarare. Visserligen borjade jarnvagstrafiken 
omedelbart rulla återigen, men spanningen på ar

betsmarknaderna laste sig inte. Man kunde inte 
komma overens mellem arbetsmarknadsorganisa

tionerna om F-paktens tillampande. Forhandlin

garna om vissa tolkningsfrågor blevo sega och 

strejkerna fortsattes. Också jarnvagsfolket som 
hade till det sista forsokt hålla sig tålmodigt i sin 
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vanlan på alt paklen skulle pa ett tillfredsstallande 
satt tillampas aven på statsjarnvagarnas arbetare 
- befattningshavarenas loner fastslås ju i sam
band med budgeten - bi:irjade nu småningom bli
å otåligt. Jarnvagsmannaforbundet hade fort med
_jarnvagsstyrelsen sega underhandlingar angående
arbetsavtalet och li:inetarifferna men utan resultat:
fi:irmodligen inspirerad av regeringen stod jarn
vagsstyrelsen hårdnacket på sin kanl i vissa vik
tiga frågor och Jarnv�igsmannaforbundet for sin
del kunde inte heller gå in på det avtal jarnvags
styrelsen foreslog till. dess godkannande. Nar råd
plagningarna på den dittillsvarande grudval tyck
les bli fruktli:isa bande forbunclC't sig Lill LO med
anhållan om strejktillstånd.

Svaret blev jakande. Men samtidigt gav LO sitt 
ultimatum till arbetsgivarnas organisationer vari 
den med ett hot av generalstrejk fordracle att situ
ationen i sin helhet måste bli klaracl inom 14 dagar 
raknat f. o. m. den 7. oktober pa ett satt vilket 
dess medlemsorganisationer anse vara tillfredssEtl
lande. Men desamma data gav aven Jarnvags
mannafi:irbundet sitt eget ultimatum till jarnv�\gs
styrelsen. 

Nu fo:k man liv i underhandiingarna overalll. 
Regeringen satte en sarskild fi:irmedlingskommittc 
med socialminister Aura som ordforande samt re
presentanterna från LO och arbetsgivarenas cen
tralorganisation som medlemmar. Och rådplagnin
garna ledde nu antligen till resultat å alla arbeis
områden på grund av den s. k. Aura-pakten. Del 
blev alltså ingen generalstrejk. Ji:irnvagsmannafi:ir
bundet fick generaldirekti:irens hede1·sorcl µå alt 
A-pakten skall tillamµas �1 ven på statsjii rnvagarnas
arbetare och tog sitt strejkhot ti!Lbaka. Strejkhotel
måste anda fornyas til! foljd av alt forhandlin
garna isades mitt i allt i vissa meningsskiljaktig
heter angående några viktiga detaljer. Fi:irmed
lingsforslaget ar fo1· narvarande under omri:istning
i Jarnvagsmannaforbundets arbelsavdelningar. Re
sultatet skall konstateras aY forbundsbestyrelsen
den 1. december.

Hr. Kekkonen fick alltså hamta anden. Veni. 
vidi, vici! Uppmuntrad kom regeringen fram till 
riksdagen med sitt nybakat ekonomiska stabili::;e
ringsprogram och erhi:ill den 17. november ett for
troendevotum - som sagt med 102 ri:ister mot 89. 
Med hjalµ av agrarµartiei.. kommunisterna, sven
ska folkpartiet och en del av framstegspartiet lyc
kades den komma helskinnad från de vargsax vilka 
det konservativa samlingsparliet hade gillrat for 
dess undergång och vilka socialdemokraterna samt 
den stora opolitiska allmanheten utan samvetskval 
skulle ha låtit klafsa fast. 

Men oaktat delta fortronclevolum har vem 
som helst - bl.a. hr. Kekkonen sjalv med sina 
ministrar - det klart for sig att den nuvarande 
regeringen har inte en lång tid kvar. Hr. Kekkonen 
var inte den prins som raddar prinsessan. Inte hel
ler tycks han vara en kung Midas som forvandlar 
allting til! guld. 

Helsingfors. den 25. november 19:50. 

Albin .4.lwnen. 
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Frontbelysning pa vore maskiner m. 111. 

Medens station5anlæg. stationsbygninger o;.; 
vognparken ud vides og 11oclerniseres. er der en 
ting. der glemmes. Modernisering af maskinerne. 
her tænkes særligt pa disses udstyr med hensyn til 
hjælpemidler og ting, der letter livsførelsen under 
ophold på vore maskiner. f. eks. indførelse af me
kaniske vinduesviskere. drivkraft luft, som jo pil 
langt den overvejencle del af maskinerne er til
stede, således at indkØb og montering vil være 
forbunden mecl sa moderate udgifter i forhold til 
den nytte og betryggelse, lokomotivpersonalet oµ
når ved dette fremskridt. Frontbelysningen: På en 
del større maskiner har man kostet turbine og dy-• 
namo, som jo ville være det ideelle. Andre ma
skiner har gas-frontbelysning. der kunne være 
god, såfremt projektørerne var be�temt hertil. og 
ikke som tilfældet er for mange maskiners ved
kommende en frontlanterne. bygget til olielampe 
moderniseret ved indbygning af en brrt:'nder til 
gas. En sådan projektør giver ikke den fulde lys
virkning og udnyttelse af den forbrændte gas. 
Dårligst stillet er de maskiner med elektrisk front-

. belysning, 2 stk. 4 watts pærer tilsluttet batteri
kassen, hvortil lyset i førerhuset ogsa er tilsluttet. 
Denne frontbelysning er intet værd, om lyset er 
tændt eller slukket kan ikke observeres fra fØrer
huset. så den gavn, lokomotivpersonalet har af en 
sådan til orientering ved uoplyste holdepladser. 
numre på åbentstående led eller forhindringer pa 
sporet. er lig nul. 

Var det ikke muligt at fa en !-:'..crlig batteri
kasse til frontbelysningen. ;-:om kunne udskiftes ef
ter behov, for opladning. Projektpren forsynet med 
en 20-25 watt pære, eller 2 stk. l � watt pærer. 
der kan tændes hver for sig, hah· belysning under 
ophold på stationer, fuld belysning pi.i stræknin
gen. Batlel"ikasserne fremskaffes fra henscillede 
lokomotiver. En sadan forbedring \"il give en be
tryggelse for lokomotivµersonal:::l. ug en advarsel 
til publikum. der opholder �ig 11:1 pc1-roncr unci2r 
togs ind- og gennen:1kdr�el. 

f. Ta11clrup.

ikf .. Sir.

Med de bestaende 111idlC'r og cl.-si.,terende for/1old er 
cler allerede - og med tilfreclsstillencle resultater -
gennemført nogpn modernisering cif loko111oti1.:eriws fo
rerpladser. Arbejdet Jwrmec/ fonsæuer. Of/ snvel stats
bcmernes 111askirwfdcling og ho1·edbest yrl'isc11 er oµ
mærks:J111 på, at ogsa fro;itbe!ys11i1,;1e11 pci nogle af rna
skinenie bor foruedrcs. ;:1l'n arbejdet lwrmecl er stærkt 
handicappet af den øko110111iske situcuion og ikke mindst 
af vahitabesværlighedcrne. Tnrbo-cly11a11wer. ja. sl'ii' de 
origi,w!e Aga-lanter11cr. kern l;i111 1.-obcs i 11cllc111clet Of/ 
J..:un for hard valuta. 

Vi håber imicllerticl. clissl' ua;isl--:eli9/1ccll'r ogsa ka11 
overvinde!>, sci cle n ideelle f ron Lbe I ys:,i.na og andre j"re 111-
skridt til sikring af uod uclsim for loko11101ivpersonalet 
under togfrernførdse opnci.s. Hecl. 



Hovedbestyrelsen og Redaktionen 

ønsker medlernmerne et godt og 

lykkebringende nytår. 

Kongresrepræsentanter 

Til den kommende ordinære kongres kan afdelinger

ne vælge kongresrepræsentanter således: 

Afd. 1 og 2 ialt 331 

3 59 

5 - 6 45 

7 - 8 - 39 

9 - 10 - 48 

11 - 12 - 40 

13 -

15 -

17 -

19 -

21 -

23 -

25 -

27 -

29 -

31 -

33 -

35 -

37 -

39 -

41 -

43 -

45 

47 -

53 -

14 -

16 -

18 -

20 -

22 -

24 -

26 -

28 -

30 -

32 -

34 

36 

38 -

40 

42 

44 

48 -

54 -

31 

32 

81 

108 

194 

77 

14 

27 

85 

103 

26 

72 

87 

249 

38 

39 

69 

91 

23 

medl., hver 

Juletræsfester 

København. 

afd. vælger 8 repr. 

2 

2 

2 

l 

2 

2 

4 

2 

l 

2 

2 

I 

2 

2 

6 

I 

2 

2 

Københavnske afdelinger afholder juletræsfest, lcir

dag cl. 13. januar 1951, kl. 17,00 til 1,00. 

»Borgernes Hus«, Rosenborggade 1.

Bdrnene samles ki. 16,45 til indmarch kl. 17,00. Festen

for bdrnene slutter i den store sal kl. 20,00 og fortsætter 

med film og bal i den mindre sal til kl. 22,00. 

Der er bal for voksne fra kl. 20,00 til kl. 1,00. Poul 

Gambys orkester. Kendt fra sidste års juletræsfest. 

Adgangskort og billetter for bdrnene kan kpbes hos: 

S. A. K. Sørensen, Valby 954, V. K. F. Larsen. Valby 4234, 

B. A. Jensen, Sundby 6495 u, J. Thillemann, Eva 7681, 

Kaj Petersen, Gb. mdt. 

Baltegn lpses i salen. 

Pensionister med pårørende er velkomne. 

Indtegningslister på: Gb., Hgl., Av., Ndl., Fb., Ler. og Kk. 

Helsing,;r. 

D:ms:� Lokomotivmands Fcrenings afd. 7-8 afholder 

juletræsfest på hotel ,Skandia« sondag den 7. januar 

kl. 17-1. 

Pensionister indbydes gratis. 

Personale, der eventuelt overnatter den pagældende 

aften er hjertelig velkomne. Festudvalget. 

Forfremmelser pr. 1-1-19.51. 

Motorførere til lokomotivfØrere: 

H. C. Hansen (Gislev), Od., til Es.

J. B. Nielsen, Od., til Es.

Forflyttelse efter ansøgning pr. 1-12-1950. 

Lokomotivfdrer P. E. P. Jakobsen, Es. til Ar. 

Forflyttelser efter ansøgning pr. 1-1-19.51. 

LokomotivfyrbØdere: 

P. J. Andersen, Hb, til Kh. Gb. 

K. Rasmussen, (Odder), Ro., til Ge.

H. K. Pedersen, Pa., til Fa.

A. C. Kobbel, Pa., til Fa.

E. H. Fuglesang, Pa., til Fa.

H. F. J. Thielberg, Kh. Gb., til Fa.

P. V. Borum, Hr., til Str. 

V. Dorner, Lk., til Es.

H. K. Madsen, Fa., til Hr.

0. Quist-Pedersen, Fa., til Hg.

Ansættelse som Loko111otivfyrbødere pr. 1-1-1951. 

Lokomotivfyrbpderaspiranterne: 

A. E. Bugge, Ab., i Fa. 

R. G. Holm, Fa., i Fa. 

L. B. Bjornsten, Ge., i Ro. 

C. K. Oechsler, Fa., i Fa.

J. F. Jensen, Kb., i Ro.

0. K. Junker, Kh. Gb., i Kh. Gb.

K. Petersen, Fa., i Fa. 

U. Jensen, Ro .. i Ro.

S. E. Pedersen, Str., i Fa. 

P. H. Thuesen, Es., i Fa. 

J. Westergaard, Fa., i Kh. Gb. 

Afsked. 

Elektrofører H. C. Nielsen, Enghave (min. afsked pr. 

22-10-50). 

Lokomotivfører T. P. H. Laursen, Helsingør, efter an

scigning på gr. af svagelighed pr. 28-2-50. 

Lokomotivfører A. C. Jørgensen, Fredericia. efter ansøg

ning pr. 28-2-51 pa gr. af alder med pension (min. 

afsked). 

Lokomotivfører H. J. V. Hansen, Korspr, efter anscigning 

pr. 31-3-51 på gr. af alder med pension (min. afsked). 

Lokomotivfdrer J. B. Thomsen, Nyborg H., efter anspg

ning pr. 31-3-51 pa gr. af svagelighed med pens. (min. 

afsked). 

Dodsfalcl. 

Lokomotivfdrer C. R. T. Holmtoft, Aarhus, dod den 

29-11-50. 
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Statsbanepersonalets Biblioteker 
�j. -r.,1�1,·r JJl-f1111 

22049 21960 

22050 

Duurloo, Ellen: Blegrpde Pæoner. 

Karlfeldts, Erik Axel: Dikter. 

22051 21977 

22052 21956 

Rhys, Victoria: Jeg gpr hvad jeg vil. 

Bud:. Pearl S.: Lille Blomst. 

Kjærgaard, Peder Jensen: Slægtens Mor. 

Ling, Tsing: Sol over Sankiang. 

22053 

22054 

22055 

22056 

22057 

22058 

22059 

22060 

22061 

21998 

22023 

21974 

21()66 

White, Leslie Turner: Lord Johnnie. 

Baum, Vicki: Dit Liv er mit. 

Stafforel, Jean: Bjerglpven. 

13387e Roche, Mazo de la: Mary Wa!,efield. 

21965 Slaughters, Frank G.: Hans jordiske 

kærlighed. 

21970 

22025 

Andreasen, Hans: Portugisiske Billeder. 

Winsor, Kathlen: Stjernepenge. 

Jernbanevogne af enhver Konstruktion 

VOGN FABRIKKEN 

S CAN DIA A/s 
RANDERS 

A/S »REFFO« Struer
Kedelrensningsvædsken »RE FFO« 

Telefon 145 

AAGE NIELSEN Slagtermester 

Lcvcrandor 

til Danske 

Statsbaner 

Kod- og Paalægsforretning 

Kore/i/gade 10, Ka/1111dhorg, Tl(.173 

Lcvcranclor til Fcriehic111111et 

N. JENSENS SØNNER
lni>entar og Bolig Montering 

Tlf. Kalundborg 280 

Murermester og Cementvarefabrikant, 
anbefaler sig med alt 

Ch S h d 
Murerarbejde, Terrasso-

r, C rø er arbejde, Havefliser, 
Tlf. Kalundborg 360 Flagstangsfødder m. m. 

Kalundborg Brugsforening og 

Købmandshandel 
Kolonial - Vin - Kaffe - Konserves - Isenkram 

Spis Kalundborg Margarine 

Th. Jørgensen. Telefon 90 

Daglig friskkærnet. Leverandør til Feriehjemmet 

Tag Kager 111ed hjem fra Cl O ri u s 
Spec.: Fødselsda�skringlcr 

Tlf. Kalundborg 187 Prøv mine Kræmmerhuse 

22062 21986 Corsari, Willy: Elskede Nar. 

22063 21985 Caldwell, Taylor: Lad Kærligheden 

vente. 

22064 Standish, Robert: Stenalder og Guld-

alder. 

22065 22001 Laski, Marghanita: En lille Dreng efter

soges. 

22066 

22067 

22068 

22069 

22070 

22071 

22072 

22073 

22074 

22075 

22047 

21983 

21613 

22017 

22011 

21991 

22031 

22002 

Meeker, Arthur: I de rige Huse. 

B01111et, Theodor: Gadedrengen. 

Deeping, Warwick: Hendes Mand. 

Heltberg, Grethe: Ikke af Kærlighed. 

Shellabarger, Samuel: Kongens Kavaler. 

Crone, Guy Mac: Rodt Plys. 

Gaither, Frances: Dobbelt Hj rtemonster. 

Anesen, Niels: Stærkere end Stormen. 

Lauring, Palle: I denne Nat. 

James, Henry: Skruen strammes. 

11 

A/s FRICHS, AARHUS 
JERNKONSTRUKTIONER OG BEHOLDERE 

JERN,- STAAL- OG ALUMINIUM-STØBEGODS 

PRESSEARBEJDE OG SMEDEGODS 

Regnfrakker 

Fiskehus Nr. I 
Poul Nielsen 

Tlf. Kalundborg 659 

Altid friske Torske

og Rødspætletilet'er 

samt Fiskefars 

Leverandor til Feriehjm. 
------------------------

Kalundborg Tapet- og Farvehandel 

Skibbrogade 3 

Tillavede Farver i alle Kulor0r 

færdige til Brug 

Chr. Hansen 

Slagtermester Børge Rasmussen 
Kød- og Paalægsforretning 

Kordi!gade 60, Tlf. Kalundborg 343 

Al1id I s/e Kl. Varer . Hjc111111e/(ll'e/ Paa/rpg 

OTTO NlEL§EN 
Malermester 

Tlf. Kalundborg 447 

Fineste Kød, Flæsk, Paalæg 
Slagteriets Udsalg, Kordilgade 44 

Tlf. Kalundborg 161 Leverandør ti I Feriehjemmet 

A. M. JØRGENSEN Sc1. Jorge11sbier1: 25. Tlf. Ka/1111dborg 71
K leinsmccl. Aut.GJs-og Vandmester. Centralvarme. Bad. WC. Pumpeanlæg 

Er Lyset i Uorden da ring til Kalundborg 520 
Kjær Christensen aut. Installatør. Leverandør til Feriehjemmet 

L------------1 .____I _ _ 
L-------------'I .___I _ _______. 
.______ _ ________.I ----------I_*_____. 
. __ _________. I ~-. ----1: ,-----------, 



Storebæltsoverf artens 
restauranter anbefales 

Besøg "KurhoteIIet" 
Nyborg Strand . Tlf. 1 r 2 

A/s C. F. Schalburg 
YINGAARDEN I NYBORG 

Grundlagt 7. Juni 1817 

,, Industrirestauranten" 
-Byens hyggeligste Restaurant og bedste Madsted 
samt store og smaa Selskabslokaler 
Ærbødigst H.·E. KAAS - Telefon Nyborg 1313

RICHARD LEHN 

1. Kl. Herreekvipering Tlf. Nyborg 68

NYBORG DAMPVASKERI 

OG TRI-RENSERI 

Kemisk Tøjrensning 
Telefon 54 

I KAR L PET El R S EN Glarmester 
Mellemgade . Tlf. Nyborg 264 

Malerier, Raderinger I
Rammer og Spejle 

I JOHS. WICHMANN's Træsk�forretning 
1 · . anbefales d Hrr. Lokomotivmænd 

I Nyborg Ligkistemagasin K. JACOBSEN Snedkermester 
Besørger alt ved. Begravelse cl. Ligbrænding. Grdl. 1897 • v. Slottet• Tlf. 171 

østervembs VINSTUE anbefales

I . Weinrich Nielsens Bageri og Conditori 
anbefales 

I Papirvarer . Aviser I
Telegrammer . Ugeblade Turistkiosken Tlf. Nyborg 454

WERNER HANSEN Urmal!er o� Guldsmed 
Mellemgade 15 . Nyborg . Telefon 530 

Forlang KAFFE fra P. M. BRUUN's Kafferisteri 
(Ved A.M. Petersen) 

C. Knacksfredt
Tlf. Nyborg 550 

* 

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

Direkte Salg fra Drivhus 

Ingen Butiksleje 

derfor billigste Priser 

Drevsen & Nellemann 
NYBORG - TELF. 25 og 189 · 

Isenkram-, Støbegods-, Glas-, Porcelæn- og 
Udstyrsforretning 

Bevar Nyborg Tapet- og Farvelager 
Beskyt 
Forskøn C. Østergaard Jensen

MAL! Nr. Voldgade 66 . Tlf. 283 

Nyborg Kulimport 

og Nyborg Cichorietørreri A/s

Telefon 15 og 23 

Bød te her 11 Jensen 
Kongegade, Nyborg, Tlf. 33 

�øger 
!Papir 
9'1usik 

ENGELSK BEKLÆDNINGS-MAGASIN 

Telefon 346 NYBORG Telefon 346 

Cafe FÆRGEGAARDE;l 
Godt Madsted . Billige Priser . Tlf. Nyborg 5;; I 

Gør I 

dri 

I 11 I 
I II LJ I 

11 I 
I I~ I 
I 11 I 

I 



Aarhus og Omegns 
Begravelsesforretning 
Nørregade 1 . Tlf. 81 83 

Omst. til priv. 

Leverer alt - Ordner alt 

Leverandør 
til D. L. F. Afdelinger 

A/s H.c. Møllers 

Sæbefabrik og Oliemølle 

AARHUS 

Sæbe Linolie Fernis 

Chr. Christensen 

Sten- og 
Billedhugger Etbl. 

Frederiksgade 26, Aarhus 
Telefon 720 

De forenede B�gtrykkerier 

Søndergade 11 Tlf. Aarhus 302 - 636 

S. Bendtsen & Co.

Skræderforretning 
Nørregade 2 

Tt:lefon 
Aarhus 3720 
Leverandør 

til DSB 

Storaarhusianske Mejerier 

FR. ERIKSEN 

Slagteri og Pølsefabrik 

Telf. 167 

Godt og lækkert brød der fåes, 

n.\r ti 1 bageren på torvet der gåes 

N. H. Sørensen 

Tlf. 38 Brande 

BRANDE 

Den rigtige sko, det alle 

må sande, fåes hos 

JEPSEN i Brande 

Telefon 132 

Renseriet »PERFECT« 

Torvegade 14 

Telfon: 
Brande 245 

. � 

AARHUS BRÆNDSELS CDl'YIPAGNI 
IMPORTØRER AF KUi., BRIKETTER Oli COKES 

TELEFONER S1ZS-S7Z6•S706 

Jensen & Nielsen 
Stort 
Udvalg i 
Grav
monumenter Kirkegaardsvej 1, Aarhus, Tlf. 1379 

Aktieselskabet 

AARHUUS PRIVATBANK 
Aarhus -København

Aktieselskabet 

Aarhus Discontobank 
Tlf. 188 - 1117- 1118 Kontor: Søndergade 9 

Arbejder Spare- og Laanekassen for Aarhus og Omegn 
Frederiksalle 149 Østergade 4 Tordenskjoldsgade 37 

Tlf. 10015 Tlf. 6250 (3 Linier) Tlf. 8166 

Indskudskapital ca. 36 Mill. Reserver ca. -4,8 Mill. 

Frederiksbjerg Installat ions Co. 
Frederiksalle 99 . Tlf. Aarhus 6813-6814-6815 

Lys l!l- Kraft l!l- Radio-Anlæg l!l- Lamper l!l- Lysekroner

Mælk fra tuberkulinprøvede Besætninger 

H. L. Aåstrup & Søn
l BRANDE 

Kolonial Vin Tobak 

IMPORTØREN 

Brande 

Storegade 23 Tlf. 24 

Bliv fast Kunde i »Magasin du Nord« 

JOH. HANSEN 
EL EKTRO,INST ALLA TØR 

Tlf. 45 Brande 

v/ Kaj Jørgensen, Brande 

Lad male 

Alt moderne Malerarbejde udføres 

Aage Andersen 

Herningvej 23 Tlf. Brande 210 

Møbler fra 
Vort Speciale er kunstige Tænder, I 

der ser ud som naturlige Frugt• Blomster• Kranse BRANDE HOTEL 

l!l-E. Borgaard 

Tlf. Brande 62

Prev den lette Plasticgane 
� 

H. Mønster • Tandtekniker 

Telf. 9l . Stationsvej 5 . Brande I M. Balle Telf. Brande l

J'llEDERtX8Bit80 BOGTRYK.X.ERI 

Telefon 3 

, .____I ------J 
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