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Modernisering af lejeboliger 
Efterhånden som tiden efter den sidste verdenskrig er kom

met ind i et mere afbalanceret leje - uden dermed at være 

blevet tilpas rolig eller på hØjde med det, vi kender som nor

male tider - har statsbanernes administration og jernbaneorga

nisationerne anset det for påkrævet påny at anvende en del af 

den sum, der årligt stilles til rådighed for DSB's boligbyggeri 

til tjenestemændene, til modernisering af ældre boliger. Ikke 

så få af tjeneste- og lejeboligerne er tiden løbet fra, hvorfor en 

tiltrængt »ansigtsløftning« i de sidste par år har fundet sted 

for en part af de aller ældste, og endnu nogle år frem i tiden 

vil noget tilsvarende finde sted for lignende boliger. Ved til

bygning har man udvidet lejlighederne og forøget antallet af 

værelserne, og det sidste nye går ud på, at man i vid udstræk

ning vil installere gas - enten flaskegas eller gasværksgas, alt 

efter de stedlige forhold - eller teknisk strøm til kogebrug 

ligeledes efter, hvorledes mulighederne herfor er, der hvor bo

ligen er beliggende. 

Det er store og små fremskridt, der i økonomisk henseende 

naturligvis betyder en del for staten, men som tillige er nød

vendige og utvivlsomt hilses med glæde ikke mindst hos de 

tjenestemandshustruer, der i en utidssvarende lejlighed mang

ler alle de mange moderne tekniske hjælpemidler, som nutiden 

kan stille til hendes rådighed. Betegne disse enkeltheder som 

værende tilstrækkelige eller som noget overdådigt vil vi langt 

fra indlade os på og tror heller ikke andre vil, men lidt har 

også ret, ikke mindst, når det er i fremadgående retning. 

I forbindelse med modernisering af lejeboliger melder der 

sig imidlertid et andet spørgsmål, som er et stadigt tilbage

vendende på vore kongresser, og det er: hvorfor centralvarme 

ikke installeres i hvert fald i de nye boliger. Et ganske natur

ligt spørgsmål på en tid, hvor den ene ejendom efter den anden 

opføres landet over med denne moderne opvarmningsmetode, 

og hvor enhver husmoder ser hen til den dag, hvor også denne 

bekvemmelighed skal komme hende til gode i det daglige slid. 

Heroverfor har man imidlertid indenfor statsbanerne hidtil 

afholdt sig fra at imødekomme tidens krav, når der har været 

tale om byggeri til tjenestemænd i de lønningsklasser, der ligger 

under syvende, hvorimod boliger til tjenestemænd, der er højere 

placeret, er forsynet med centralvarmeanlæg. Denne forskel på 

lejlighedernes indretning må givetvis fremkalde nogen for

undring, og de eventuelle fremførte argumentationer for beva

relse af dette princip synes at være lidet vægtige mod ønsket 

om et moderne varmesystem i alle statsbanernes nyopførte 

bygninger. Selvom boligbyggeriet for de førstnævnte tjeneste

mænd almindeligvis sker ved to eller flere sammenbyggede 

huse eller ved etagebebyggelse af hensyn til en fornuftig ud

nyttelse af grunden, hvorved flere af de boligløse kan imøde

kommes, kan centralvarme i disse lejligheder naturligvis også 

installeres. 
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Sekretariatsmode i NJU 

Sekretariatet indenfor Nordiske 

Jernbanemænds Union har for nylig 

været samlet til mode i Norge for at 

tage stilling til en del foreliggende 

spdrgsmal. Den efter krigen vok

sende rejselyst hos enkeltpersoner og 

sammenslutninger, sasom sang- og 

idrætsforeninger og lign. har nod

vendigvis krævet, at der fastlægges 

bestemte retningslinier for de nor

diske frirejsebestemmelser. Efter det 

foreliggende ma det derfor forven

tes, at der i nær fremtid indfores en 

begrænsning. Der var enighed om 

gennem legitimation fra de faglige 

organisationer at yde stdtte overfor 

hobby-foreninger, der ønsker kon

takt med en organisation i et andet 

nordisk land. 

Et ændringsforslag til unionens 

vedtægter, stillet fra svensk side, 

blev droftet og det besluttedes, efter 

at der fra dansk side var foreslaet 

enkelte forandringer af det svenske 

forslag, at forelægge vecltægtsæn

dringerne for det kommende repræ

sentan tskabsmØde. 

Et tidligere behandlet forslag om 

ud\·eksling af jernbanemænd inden

for de nordiske lande blev genopta

get, men på grund af organisations

mæssige og praktiske var:skelighe

der med at realisere planen pa nu

Yærende tidspunkt, vedtoges det at 

udsætte planen endnu en tid frem

over. Tilsvarende beslutning blev 

truffet i sagen vedrdrende fælles

nordisk kursus, som for tiden delvis 

opvejes ved udveksling af foredrags

holdere og kursusdeltagere. 

Til et bedre grundlag for sammen

ligning af ldn- og levevilkar enedes 

man om inden det kommende re

præsentantskabsmode at fremskaffe 

oplysninger om forskellige gruppers 

lØn i forhold til priser pa forskellige 

varer. 

I anledning af ITF's jernbanesek

tionsleder, P. Tofahrns 50 års fod

selsdag vedtoges det pa forstkom

mende jernbanesektionsmdde at 

overrække ham en gave fra unionen. 
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På foranledning af de drøftelser, der har fundet sted om 

dette emne på foreningens kongresser og hovedbestyrelses

moder, har vi derfor rejst spørgsmålet overfor generaldirekto

ratet, som i almindelighed er enige med os, når der er tale om 

etagebebyggelse. De betænkeligheder, ledelsen har, ligger bl. a. 

i, at man med hensyn til varmeanlæggets pasning ikke mener, 

man får det helt tilfredsstillende for lejerne. Samme bekym

ringer kan ikke gøre sig gældende overfor rækkehusene, hvor 

du må kunne være et anlæg for hvert hus efter samme system 

som for villaer. For alle ejendomme - uanset antallet af lej

ligheder - vil byggeomkostningerne stige, men merudgiften er 

mindre, når arbejdet udføres under husets opførelse, end hvis 

centralvarme-installationen, ad åre, skal foretages som et mo

derniseringsprojekt. 

Vi nærer imidlertid ingen ængstelse for, at der ikke mellem 

lejerne i boliger med f. eks. fire lejligheder skulle kunne opnås 

enighed om pasning af fyret og fordeling af udgifterne, der for 

varmens vedkommende må finde sted efter måler. Et uden

vrovl-system, hvorefter den ene lejer udpeges eller efter an

søgning besætter stillingen som varmemester, et hverv, der 

givetvis kun kan bestrides, når gensidig til] id er til stede hos 

parterne. vil vi anse for gennemfdrligt. 

Statsbanerne har ikke villet påtage sig de almindelige ejer

forpligtelser med indkøb af brændsel og føringen af det i denne 

forbindelse nødvendige regnskab med fordeling af udgifterne 

mellem lejerne efter varmeforbruget. Organiseringen heraf vil 

man overlade til lejerne og de tjenestemandsorganisationer, de 

står tilsluttet. Det havde naturligvis været ønskeligt, at denne 

opgave havde fulgt de samme regler som for andre ejendomme, 

men når tilslutning hertil ikke kan opnås, har vi ingen betæn

keligheder ved at påligne lejerne ansvaret herfor, eller selv 

være med til at finde en løsning herpå, uden at Ødelægge den 

nødvendige harmoni lejerne imellem. 

Skønt tjenestemandens kår på mange områder er stærkt af

vigende fra andre menneskers, og hans tjeneste derfor kan be

tinge en anden fremgangsmåde ved et centralfyrs pasning, end 

den, der almindeligvis bruges, tror vi, at de skrupler, man andre 

steder har, er ubegrundede og ikke bør forhindre, at central

varme indføres i alle lejeboliger uanset boligens beliggenhed og 

lejerens tjenstlige stilling. Lidt mere optimisme hos admini

strationen var dog ventet og ville lette arbejdet med at gen

nemføre den tilfredsstillende ordning, som nu en gang må til. 

Skepsis fremtvinger altid hindringer, og skulle der være så

danne i forvejen, vil flere kun forværre forholdene, og det 

gnidningsløse bliver endnu vanskeligere at opnå. 

Vor tillid til den enkelte er imidlertid stor, og de e,·entuelle 

»bornesygdomme«, som nu en gang følger med alt nyt, håber

vi kan helbredes på samme måde, som helbredelse er opnået

på så mange andre områder, hvor noget nyt er indført ved DSB.

Stagnation er i hvert fald en svaghed i en udviklingstid, og

fremskridt må ikke standses, når det nye står uprøvet, fordi

betænkelighederne opstod, før systemet var iværksat.



Møder og kongresser i samarbejdende udenlandske 

organisationer 

Norsk Lokomotivmandsforbunds 50. ordinære 

landsmøde 

De norsl,e lokomotivmænds landsmøde, der 
afholdes hvertandet år, var denne gang henlagt til 
»Dovr.efjell Hotel« ved Dombås på Trondheim
banen.

Forbundet er opdelt i 9 distriktsforeninger, 
hvoraf de 8 omfatter statsbanepersonale og den 
ene personale ved LKA B, der er den private 
malmbane i Narvik by. Det samlede medlemstal 
2.257 v::ir på mødet repræsenteret ved 70 delege-
1 ede. 

I sin åbningstale fremhævede den fungerende 
formand, M. Heggestad, landets vanskelige Økono
miske stilling, der i forbindelse med de store nØd
vendige beredskabsudgifter kunne få indfiydelse 
på de krav, tjenestemandsorganisationerne ville 
stille i fremtiden. »Men vi bØr huske på«, tilføjede 
han, »at udgifterne til beredskab er nødvendig for 
at sikre os alle retten til at leve under et demokra
ti k samfundssystem med organisationsfrihed og 
retssikkerhed med frihed til at skrive og tale, som 
vi vil og med retten til selv at vælge i frie og 
hemmelige valg, .de som skal styre vort land. I de 
57 år, vort forbund har bestået, har det udfyldt 
sin plads. Det er imidlertid ikke meningen at til
lægge os selv eller vort forbund alene æren for 
dette. Det er den samlede arbejderbevægelses ind
sats gennem årene både på den faglige og politiske 
front, som vi har at takke for den bedre forstå
el e, tjenestemændene i dag møder hos statsmyn
dighederne«. 

I sin mindetale, der efterfulgtes af et minuts 
stilhed, udtalte formanden bl. a. smukke mindeord 
om Th. Narvestad og betegnede hans indsats for 
lokomotivmandsforbundet som værende meget be
tydningsfuld. 

Hovedbestyrelsens trykte beretning var som 
ingen -inde før meget omfattende. og da talelysten 
hos de delegerede var overordentlig stor. blev de 
3 dage. der var afsat til mødet, udnyttet effektivt, 
og fØrst kl. 23.30 på den sidste mpdedag kunne 
dirigenten afslutte mødet. 

Eenmandsbetjeningen affødte en større debat. 
Kampen om 2 mand på alle lokomoti ve1· har stået 
på i mere end 25 år. Der forelå på mødet et tilbud 
fra ge'neraldirektoratet om 0,50 Øre pr. køretime ti I 
lokomotivførere, der fremfører eenmandsbetjentc 
ma kiner. Hovedbestyrelsen anbefaling om at giv 
forslaget tilslutning blev efterkommet af m�det. 

Det besluttedes at stille n garanti på 100.000 
kr. til støtte for et boligbyggeri for tjeneste
mænd, der agtes iværksat i fællesskab med Nor k 
Jernbaneforbund. Endvidere vedtog man at på
lægge hvert medlem at betale 5 kr. til efterladte 
efter et medlem, der forulykker i tjenesten. Af 
andre forslag skal nævnes et udkast til ændret 
uniformsregulativ, efter hvilket man i princippet 
forlader de hidtil anvendte snore på huer og ær-

mer, og i stedet indfører stjerner, i lighed med 
det system vi har. 

M. Heggestad, der siden Narvestads dØd har
fur.geret som formand, valgtes med akklamation. 

Heggestad er fØdt i 1895 
og blev i 1916 antaget 
som lokomoti vfyrbs;ider
aspirant i Drammen, 
hvor han allerede som 
ganske ung jernbane
mand i 1918 blev ind
valgt i denne bys di
striktsforening, hvor 
han også i en årrække 
fungerede som sekre
tær. I 1926 ble\" han 
ind valgt i forbundets 
hovedbestyrelse og med 
undtagelse af et par år 

har han haft sæde her siden. I juni 1938 blev han 
valgt som forbundets næstformand, og i krigens år, 
da Narvestad måtte »gå under jorden«, fungerede 
han fra 1941 til 1943 som fastlønnet formand, og i 
den resterende tid af besættelsen sad han som 
ulønnet illegal formand, indtil. Narvestad efter be
frielsen igen kunne overtage hvervet. 

Hollandsk Jernbaneforbund 

De hollandske jernbanemænd har ligeledes af
holdt kongres, ved hvilken lejlighed såvel for
manden. G. Joustra, som hovedkassereren, F. 
Landskroon, trådte tilbage på grund af alder. 

Af keden med disse to tillidsmænd var både 
hjertelig og inderlig og formede sig, efter en dan
skers synspunkter, som noget gan ke storslået. Un
der ·tor hyldest blev de begge i selskab med deres 
hustrner ført gennem den blomstersmykkede kon
gres al, der foruden de delegerede rummede ad
skillige andre jernbanemænd og deres familier. 
På scenen ved et særligt æresbord modtog de alle 
fire et utal af deputationer og ligeså mange gaver 
og blomsterdekorationer. Både fra samarbejdende 
inden- og udenlandske organisationer, fra trafik
ministeriet, statsbaneadministrationen og fra by
styret i Utrecht m. fl .. blev de afgående hyldet på 
det hjerteligste. Ind imellem talerne underholdt 
et d::ime- og herrekor. 

Joustra og Landskroon er begge gamle kendin
ge indenfor vor forening. Gennem de mange år, vi 
har haft samarbejde med Nederlandische Vereini
gung van Tram- en Spoorwegpersonell, har vi ad
skillige gange haft lejlighed til at hilse på dem. 

Joustras indsats i den holland ke fagbevægel e 
har været stor lige siden han i 1918 begyndte sin 
tillidsmands virksomhed indenfor jern baneforbu n
det. Under den sidste verdenskrig udførte han et 
enestaende arbejde i den holland ·ke frihedskamp 
og har i den forbindelse mod taget hædersbevisning 
fra sit eget land og fra England. 
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NV's nye formand blev en af forbundets man
geårige sekretærer H. I. Kanne, der ligeledes vil 

være kendt fra vore kongresser, hvor han har re

præsenteret de hollandske jenbanemæncl. 

Sveriges lokomotivmænd 

14. og 15. distriktsorganisation indenfor Sven

ska Jarnvagsmannaforbundet, der omfatter samt

lige lokomotivmænd, har afholdt deres årlige møde 

på feriehjemmet på Saro. 

Mødet havde denne gang jubilæurnspræg, idet 

det netop er 10 år siden, lokomotivmændene havde 

deres første mØcle som en afdeling under Jern

baneforbundet. Efter at kongressen i 1939 havde 

behandlet forslag herom og med 104 stemmer mod 

6 besluttet at fØre forhandling med forbundet om 

en sammenslutning, vedtog en ekstraordinær kon

gres i 1940 at ophæve lokomotivmandsforbundet. 

»Lokomotivmændene har ingen grund til at angre
denne beslutning«, udtalte distriktsformand A. J.

Malm i sin åbningstale på dette årsmøde, og han

fortsatte: »tidens krav måtte fØlges, hvorfor den 
eneste rigtige løsning var, at lokomotivmændene

tilsluttede sig jernbaneforbundet. Under de 10 år,

der er gået, har Svenska Jarnvagsmannaforbundct

udvist god forståelse. Eksempel herpå har vi ikke

mindst i besættelsen af de udvalg og komiteer, der

gennem årene har været nedsat, og hvori lokomo

tivmændene altid har været godt repræsenteret«.

Troels fØclselsclags-stemningen blev de to mØde

dage arbejclsrige. En ret omfattende dagsorden med 

16 punkter blev grundigt behandlet. Problemerne 
for vore svenske kolleger er naturligvis omtrentlig 

af samme karakter, som dem, vi kender. Afvigel

ser af væsentlig betydning forekommer hoved

sagelig på grund af Sveriges mere udvidede elek

triske drift, privatbanepersonalets tilslutning til 

samme forbund, og at der findes en del smalspo
rede baner, hvor udd,rnnelsesforholdene er ander-
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ledes end ved de normalsporede. En personale

kornmission er iØvrigt for tiden nedsat til under

søgelse af, hvilket supplement til uddannelsen per

sonalet fra banerne med smalspor bør have ved 

deres overgang til tjeneste ved normalsporede ba

ner. MØclet behandlede meget indgående uddannel

sessagerne, og det fremgik af styrelsens beretning, 

at manglen på lokomotivfyrbØdere for tiden var 

stor, ligesom lokomotivførerantallet heller ikke er 

tilstrækkeligt. En væsentlig årsag hertil er ,det 

Øgede behov af lokomotivførere, som opstod alle

rede i krigens første år, og som har varet ved si
den, uden at uddannelsesternpoet er blevet forøget 

tilsvarende. Fra 1951 har man derfor fået Jarn

vagsstyrclsens tilsagn om 10 kursus for lokomo

tivfyrbødere mod ellers planlagt 6 kursus. 

Til mødet var indkommet 35 forslag omhand

lende alle problemer vedrørende lokomotivtjene

sten. Hvert enkelt forslag var ledsaget af en skrift

lig motivering fra den afdeling, der var forslags

stiller, ligesom distriktsstyrelsen i den trykte be

retning havde fremsat sin motivering for eller mod 

forslagets videre behandling. Efter at forslagene 

har været til behandling i styrelsen (svarer til vor 
hovedbestyrelse) oversendes de til behandling i et 
udvalg, hvis medlemmer vælges af årsmødet, og 

forinden debatten om de enkelte forslag optages, 

fremsætter udvalgets formand mundtligt udvalgets 

opfattelse, som ikke i alle tilfælde er på bØlge

længde med ledelsens; den endelige beslutning 

træffes af mødet. 

Som formand genvalgtes A. J. Malm; til kas

serer nyvalgtes lokomotivfører E. Gode i stedet for 

N. Wiqvist, der i foråret faldt for aldersgrænsen,

60 år, og dermed er overgået i pensionisternes

rækkel'. Et forlydende om, at regeringen agter at

hæve aldersgrænsen til 62 år, beskæftigede for

øvrigt mødet meget stærkt.

D,striktsstyrels,en på 10-års dagen for sarn.mensliitnin

gen. Bageste række fra venstre: Olle Johansen, E. 

Gode. A. Rindsjp og John Carlsson. Forreste række: 

0. Wil.-luncl. J. Eriksson, A. J. Malm. J. Lindroth og

Th. Weslerholm. 



Drivkraftproblemet 
c�f C. E. Andersen 

Vi har hidtil omtalt b1·ændstof

okonomien ved jernbanedrift med 

elektriske lokomotiver, dieselloko

motiver og damplokomotiver med 

kul- og oliefyring. I supplement til 

disse tre slags lokomotiver må man 

i fremtiden regne med endnu flere. 

Der er således diesellokomotiver, 

som bruger tung brændselsolie eller 

kulstøv. Der er dampturbineloko

motiver med mekanisk eller hydrau

lisk eller elektrisk kraftoverf Øring, 

eventuelt med kondensator. Der er 

gasturbinelokomotiver i forskellige 

udformninger. Der er Pescara-loko

motiver, cl. v. s. fristempelkompres

sor-turbine lokomoli ver. 

Dieselmotorer, der bruger tung 

brændselsolie, er aldrig prøvet til 

lokomotiver. Og nar oliepriserne er 

ncrmale, er de lidet motiveret. Men 

teknisk set, er det næppe umuligt at 

brnge tunge brændselsolier til svære 

lokomotivdieselmotorer. Man har i 

mange år brugt sadanne olier i en · 

del skibsmotorer, ganske vist meget 

store motorer. Hvis dieseloliepriser

ne skulle stige meget i fremtiden, 

kunne det måske blive aktuelt at 

indrette sig på at nØjes med tungere 

brændselsolier eller mellemtunge oli

er til de sværeste lokomotivdiesel

motorer. Det kræver ganske vist en 

del ekstra udrustning. 

IfØlge »Motorship« for juli er pri

sen for dieselolie nu 222 shillings 

pr. t og for marine fuel oil 1621/z sh. 

pr. t i engelske havne. Desuden kan 

man de fleste steder få medium fuel 

oil, hvis pris er 162 sh. pr. t, samt 

light fuel oil, der noteres til 179 sh. 

pr. t. Sidstnævnte oliesarts pris lig

ger således væsentlig under diesel

oliens pris. 

KulstØvdieselmotoren er en gam

mel tanke, som allerede optog Diesel 

selv i 1890'erne. I Tyskland arbej

dede man på dens fuldkommengø

relse lige op til krigsudbruddet. Men 

den korn aldrig nær pa hpjde med 

drig forrnaet al sikre sig en fasl 

position i konkurrencen med de an

dre slags lokomotiver. Når det alli

gevel nævnes her, skyldes det, at 

den væsentligste motivering for ind

førelsen af turbinelokomotiver er, at 

turbinelokomotiverne byder på bed

re brændstof Økonomi end stempel

lokomotiverne. Nar nu kulprisen er 

steget til det syvdobbelte siden 

1930'erne, ganske vist i nogen grad 

på grund af det hØjere prisniveau i 

det hele taget, må motiveringen for 

damplokomotiverne veje meget stær

kere end nogensinde fpr, og navnlig 

i et land som Danmark, der ma ind

fØre kul, brændselsolie og dieselolie. 

Dampturbinelokomotiverne har 

spagt i mange lande lige siden år

hundredeskiftet. I tidens lØb er der 

konstrueret en mængde typer; men 

ingen af dem er blevet seriebygget. 

I DLT 1951, nr. 2, side 5, omtalte 

vi en amerikansk type, der byggedes 

af Pennsylvania Railroad. Siden da 

har Chesapeake and Ohio Railroad 

bygget 3 turbinelokomotiver, der har 

elektrisk kraftoverforing. For tiden 

arbejder Norfolk and Western Rail

road på et nyt dampturbinelokomo

tiv. - De amerikanske lokomotiver 

er imidlertid så forskellige fra de 

europæiske, at de ikke kan bruges 

her. Det har derfor mere interesse 

at se lidt på de nyeste europæiske 

typer, skønt de er noget ældre. 

Man må da konstatere, at der 

næppe findes et eneste dampturbine

lokomotiv i drift noget sted i Europa 

for Øjeblikket. LMS har ganske vist 

et 2CJ-koblet turbinelokomotiv. Men 

det blev meget beskadiget for nogle 

måneder siden, og man har nu be

sluttet, at man ikke vil ofre det 

betydelige belØb, som reparationen 

vil koste, hvorfor man i stedet om

bygger det til et stempellokomotiv. 

I Frankrig havde Nordbaneselska

bet allerede for krigen begyndt at 

konstruere et 2C2-koblet turbine-

oliedieselmotoren. Og det er nu mere lokomotiv. Efter kngen besluttede 

naturligt at omdanne kul til olie man at fuldføre det som et stempel

end at finrnale kullene og sprøjte lokomotiv. Det er forovrigt det me

kulstøv ind i dieselmotoren. get bemærkelsesværdige 232 U-lo-

Dampturbinelokomotiverne har al- komotiv, der blev færdigt i fjor. 
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I Tyskland havde rigsbanerne to 

I D2-koblede turbineloKomotiver un

der bygning hos Krupp, da krigen 

brØd ud. Men disse lokomotiver er 

vist aldrig blevet færdige. Det er 

dog muligt, at de eksisterer i ufuld

stændig tilstand, og at man har 

genoptaget arbejdet på dem. 

Her i Danmark kan vi næppe med 

fordel begynde på det eksperiment 

at konstruere turbinelokomotiver. 

Derimod kunne vi principielt lige 

så godt bestille et par turbineloko

motiver i Tyskland som et par die

sellokomotiver i USA. 

Skulle vi indfØre sadanne loko

motiver i Danmark for at formind

ske brændstofudgifterne, matte det 

nok være konsekvent at bygge tur

binelokomotiverne som kondensator

lokomotiver, for derved at forhØ.ie 

virkningsgraden. - Eventuelt kun

ne de bygges i to udformninger, dels 

med kulfyring (måske kulstØvfy

ring) og dels med oliefyring. 

Men tekniken er jo i rask udvik

ling. Dampturbinelokomotivet er for

modentlig allerede ved at være di

stanceret af gasturbinelokomotivet. 

Dette sparer hele mellemleddet med 

varmeoverfØringen til vandet og 

vanddampen, og er bl. a. derfor 

langt enklere. Desuden har det langt 

bedre virkningsgrad. 

Der er allerede hengået JO år, si

den det første gasturbinelokomotiv 

blev prØvekØrt. Siden da er der byg

get eller bestilt en hel række gastur

binelokomotiver. Og for nogle måne

der siden bestilte et amerikansk 

jernbanesekslab 10 gasturbineloko

motiver på tilsammen 45000 hk. 

Gasturbinelokomotiverne er altså al

lerede naet til det stadium, hvor de 

bliver seriebygget, - jfr. damploko

motiverne i 1830, - hvorved deres 

gennembrud synes at være sikret. 

Gasturbinelokomotivernes virk-

ningsgrad er ca. 20 pct., når de har 

elektrisk kraftoverfpring. Selve gas

turbinens virkningsgrad kan vel nu 

sættes til 25 pct. Den er i hvert fald 

adskilligt hØjere end for det første 

forsogslokornotiv. Og den er i stadig 

vækst, ganske vist kun langsomt, 

men til gengæld sikkert, fordi der 

foregår et intensivt arbejde på ud

viklingen af metallegeringer, der tå

ler hojere arbejdstemperatur, hvil-
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ket i sig selv forbedrer virknings- undga skadelige mængder af vana-

graden. dium i slutproduktet. 

Gasturbinen måler sig ikke til- Hvis denne hypotese er rigtig, 

nærmelsesvis med dieselmotoren m. 

h. t. virkningsgraden og vil antagelig

aldrig komme pa hpjde med den. 

Men til gengæld kan gasturbinen 

klare sig med næsten enhver art 

brændstof, selv de billigste sorter. 

I lØbet af det sidste ar eller to 

har man imidlertid gjort den ubeha

gelige erfaring, at turbinebladene 

tæres stærkt af vanadiumpentaoxyd, 

et stof, der er beslægtet med fosfor

pentaoxyd, og som findes i sma 

mængder i brændselsolien. 

Der er dog grund til at tro, at man 

vil overvinde denne ulempe. I det 

mindste kan man prove forskellige 

slags olier og finde frem til den, 

der indeholder mindst af det pagæl

dende skadelige stof. Men skal man 

til at bruge specialolier og have 

dem tilfprt specielt og opbevare dem 

i særlige tanke, så vil det koste me

re end brændselsolien iøvrigt, især 

hvis der bliver stor efterspØrgsel 

efter dem. En anden mulighed er at 

rense olien for vanadiumpentaoxyd. 

Men ogsa rensningen vil fordyre oli

en. Dette betyder. at fordelene ved 

gasturbinelokomotivet for en væ

sentlig del går tabt. 

Forfatteren skal imidlertid pege 

pa en anden mulighed, der maske 

kan vise sig at være rigtig, maske 

forkert. 

Mange havdyr optager specielle 

salte, bl. a. uran- og vanadiumhol

elige salte, i deres I.egerne. Det er 

nærliggende at tænke sig, at dette 

er arsagen til, at brændselsolien in

deholder det for gasturbinerne fa

tale vanadiumpentaoxyd, idet olien 

er dannet af havorganismer. Man ma 

imidlertid tro, at fossile brændstof

fer, der ei- dannet af landplanter, 

ikke indeholder vanadiumpentaoxyd 

i samme grad. Derfor ma man ven

te, at olie, dei- er fremstillet syn

tetisk af faste brændstoffer, kun in

deholder små mængder vanadium, 

dels fordi dette ikke kan koncen

treres af landorganismerne i samme 

grad som af vandorganismerne. dels 

fordi se] ve fremstillingsprocesserne 

forlober sadan eller rettere sagt kan 

forlØbe sadan, at man antagelig kan 
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skulle man kunne klare gasturbine

problemet ved at bruge det synte

tiske brændstof netop til dem. 

Viser det sig at ga, abnes der 

perspektiver af uoverskuelig række

vidde, bl. a. for jernbanedrivkraften. 

Man kunne forholdsvis let gore 

forsaget. Olien kunne fas fra Tysk

land, hvor man fremstiller synteti

ske brændstoffer i stor mængde. 

En stationær gasturbine forefindes 

allerede omtrent færdigbygget pa 

Helsingor Skibsværft. Da det er en 

campoundmaskine med forskellige 

specielle træk, kan den forventes 

at fa en hoj virkningskraft, nar hoj

tryksdelen bliver færdig. Denne gas

turbine kunne bruges som forsogs

maskine til efterprovning af den 

syntetiske olies egnethed. Falder for

saget heldigt ud, kan Helsingor 

Skibsværft utvivlsomt bygge et gas

turbinelokomotiv sa godt som nogle 

fremmede firmaer kan det, hvorfor 

man ikke behover at ty til udenland

ske specialfirmaer. 

Gasturbinelokomotiver er meget 

vanskelige at konstruere og er der

for dyre, nar der skal bygges et en

kelt eksemplar. Men da de ikke er 

nær sa komplicerede som damploko

motiver eller diesellokomotiver, kan 

de seriebygges billigt. - Et kraf

tigt diesellokomotiv har altid mange 

cylindre og har eventuelt flere mo

torer og dynamoer. Prisen er bl. a. 

derfor nogenlunde proportional med 

ydeevnen. En kraftig gasturbine er 

derimod næsten lige sa enkel som 

en lille og er faktisk lettere at byg

ge end en gasturbine med ringe yde

evne. Prisen er derfor ikke væsent

lig storre for gasturbinelokomotiv 

med 4000 hk end for et med 2000 

hk. 

Hvis man vil investere f. eks. et 

belob storrelsesorden 25 millioner 

i et eksperiment, vil man antagelig 

kunne fa omkring en snes heldanske 

gasturbinelokomotiver pa 3-4000 

hk hver. - Jvfr. de 6 diesellok. 

Det er nævnt ovenfor, at gastur

binelokomotiver antagelig bor fyres 

med olie, der er fremstillet af faste 

brændstoffer. Disse kan være kul 

eller brunkul eller torv. 

I det foregående har det været 

berort, at man evt. kunne bygge et 

anlæg til fremstilling af syntetisk 

olie af de jyske brunkul. 

Eventuelt kunne man ligefrem 

forgasse kullene under jorden ved 

tilforsel af luft under sådanne om

stændigheder, at der kan ske en 

ufuldstændig forbrænding. Der dan

nes da bla kulilte og brint og kul

brinter. Man kan da opsamle disse 

luftarter over jorden og eventuelt 

syntetisere dem til benzin, diesel

olie og brændselsolie. Det er ganske 

vist noget problematisk, om en sa

dan forenklet udvinding af vore fos

sile energistoffer er gennemfprlig i 

praksis. Det gores imidlertid i USA, 

England, Belgien og Italien. Her er 

del dog stenkul, man udnytter. Skal 

man gennemføre en lignende udnyt

telse af brintkullene, ma man for

mcdentlig bruge luft med forøget ilt

indhold eventuelt ren ilt; men dette 

kcster ikke meget efter de seneste 

ars tekniske fremskridt. Brunkulle

nes særlig store askeindhold og fug

tighed og Jose struktur er ikke no

gen ulempe, hvis man vil udnytte 

dem pa en sadan made. Er det mu

ligt, kan man bl. a. udnytte brun

kullene som kraftkilde for jernba

nerne under anvendelse ai gastur

binelokomotiver. - Jævnfpr udnyt

telsen ved hjælp af et elektricitets

værk og elektriske lokomotiver. 

Nar talen drejer sig om gastur

binelokomotiver, eventuelt med elek

trisk kraftoverforing, melder sig 

tanken, at man kunne drive et brun

kulselektricitetsværk med gasturbi

ner. 

Disse kunne da eventuelt dyres, 

med gas, stammende direkte fra 

brunkullene i jorden, forgasset in 

situ. I Alabama i USA har man alle

rede i flere maneder , fyret« en gas

turbine med gas, stammende direkte 

fra kullagene, der forbrændes ufuld

stændigt i jorden under dannelse af 

brandbare luftarter og frigorelse af 

kulbrinter ved ophedningen. 

Gassen kunne ogsa frembringes i 

store gasgeneratorer principielt lig

nende dem, som bilerne kprte med 

under krigen, og som fremstillede 

gas af kul eller træ. - Jvfr. Ameri

can S::Jciety of Mechanical Engineers: 

Advanced Paper, 1950, SA 33. 



Endelig er der den mulighed, al 
man kan »fyre• gasturbinerne di
rekte med brunkul eller torv, der er 
formalet til smuld. 

Alt dette kan maske være noget 
eventyrligt. Men man er allerede nu 
ved at bygge en række gasturbine
kraftstationer i Skotland og Irland, 
der udnytter torvene. 

Endvidere arbejder man nu i USA 
og Canada meget pa at udvikle gas
turbiner, der »fyres« med kulstpv. 
Mindst en af disse kulstpvgasturbi
ner er allerede prøvekørt i mange 
måneder. Man har nu indhØstet ret 
indgående erfaringer med den; og 
det kan ikke vare længe, fØr det før
ste komplette kulfyrede gasturbine
iokomotiv er en realitet. - Dermed 
er naturligvis ikke sagt, at det vil 
blive en succes. Tværtimod ma man 
vente, at det stadig er befængt med 
lige sa mange bornesygdomme, som 
Stephensons »Rocket« var det i 1829. 
Men manglerne vil sikkert blive 
overvundet med tiden, fordi man nu 
sætter meget store midler ind på at 
lØse opgaven. Man må derfor se hen 
mod den dag, da man kan udnytte 
kullenes energi i den enkle, jævnt 
roterende friktionsfrie gasturbine, 
næsten direkte og med hØj virk
ningsgrad. Og man kan endda nøjes 
med at bruge meget dårlige brænd
stoffer. 

Men hvorfor sa ikke gore det 
sidste skridt og brænde de jyske 
brunkul direkte i gasturbinerne i 
lokomotiverne? 

Dette perspektiv tilhorer slet ikke 
Utopia. - Men det må fremhæves, 
at en sadan plan ikke er realiser
bar pa indeværende tidspunkt. På 
den anden side tyder meget på, at 
man vil kunne klare en sadan op
gave allerede om ganske fa år. 

Nar man så vidt, kan det fa over
ordentlig stor betydning. Derfor må 
allerede den blotte mulighed heraf 
tages i betragtning ved vurderingen 
af elektrificeringsprojektet. 

I fremtiden ma man altså regne 
med konkurrence mellem mange for
skellige arter for drivkraft til jern
banebrug. Nogle af dem er så ny
fodte, at de endnu kun er spæde og 
umodne og uanvendelige; men det 
har til gengæld de storste udvik
lingsmuligheder. De nye kraftmaski-

ner kan bruges direkte i lokomoti-
1ver, der eventuelt har elektrisk 

kraftoverføring, eller indirekte i 
elektricitetsværker, der leverer strøm1 

til elektriske lokomotiver. 
Selve den elektriske jernbanetek

nik er for ojeblikket i så rivende 
udvikling som aldrig fØr med hen
syn til lokomotivernes og vognenes 
hele ud formning. Ogsa motorerne 
forbedres, bl. a. ved indforelsen af 
siliconer som isolationsmaterialer. 
Endvidere synes der at være ved at 
ske en revolution af principiel na
tur, idet systemet med 50 perioders 
vekselstrom er ved at modnes sa 
vidt, at det maske snart vil tage 
teten i de lande, hvor man ikke er 
bundet til den allerede indfprte 
standard. 

Hvis 50 perioders systemet slar an, 
betyder det, at man kan bygge kraft
forsyningsanlæggene og de elektri
ske baneanlæg langt billigere, end 
det er muligt i dag. 

Man er dog ikke naet sa vidt end
nu. Ja, resultatet af udviklingen er 
endnu uafgjort. Men allerede om et 
par ar vil man antagelig være klar 
over, hvor det bærer hen. 

Når man skal tage stilling til 
drivkraftproblemerne, er den vigtig
ste faktor jo brændstofØkonomien. 
Det var jo netop kulpriserne, der 
gav anledning til og var det vig
tigste motiv til fremsættelsen af 
elektrificeringsprojeklet. Kulpriser
ne er nu rekordhØje. Måske daler 
de igen, maske stiger de yderligere. 
- Svingningerne er imidlertid sa
store og pludselige og uforudsigelige,
at man ikke kan ane noget om situ
ationen f. eks. 3 år frem i tiden. -
Hertil kommer sa, at selve forsy
ningssituationen er meget svævende.
Den afhænger forst og fremmest af 
prcduktionsudviklingen. For pjeblik
ket indfØrer Tyskland kul fra Ame
rika, hvilket må være et talende
eksempel pa, hvor abnorme forhol
dene er. Og i England imØdeser man
en kraftig rationering af benzin og
olie pa grund af bortfaldet af Per
sien som forsyningskilde. Ogsa Dan
mark kan meget v�l blive pavirket
af de internationale forhold.

Desuden kan befragtningsforhol
dene meget let ændres nu, hvor kul 
og olie ma hentes så langt borte. 
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Saledes kan Ægyp'ens stigende ind
flydelse pa Suez-kanalens besejlings
forhold og på kanalafgifterne godt 
få indvirkninger selv i Danmark. 

Endelig er hele den internationale 
storpolitiske udvikling meget van
skelig at forudse for tiden. Man kan 
naturligvis håbe eller tro pa, at der 
ikke sker forandringer i den kom
mende arrække. Fa den anden side 
er det værd at tage den blotte mu
lighed for en forandring i betragt
ning, nar der skal disponeres an
gående de danske baners drivkraft
forhold pa langt sigt. 

Der er saledes en lang række 
usikkerhedsmomenter, som vanske
liggor de beslutninger, der nu er 
aktuelle. 

Problemet bor endda næppe be
tragtes isoleret, hvis man skal se pa 
hele samfundets vel, ikke blot stats
banernes. 

Problemet i videste forstand drej
er sig om den nationale brændstof
og kraftforsyning. Det er et helt 
problemkompleks, der strækker sig 
lige fra benzinen til bilerne og elek
triciteten fra Norge til statsstøtten 
til brunkulsbrydningen og transpor
ten af torvene, samt handels- og sØ
transportsituationen, for blot at næv
ne nogle enkelte sider af den helhed, 
der ikke kan deles op, hvis man 
skal opna det for samfundet bedste 
resultat. 

Nar talen specielt drejer sig om 
jernbanernes drivkraftøkonomi, ma 
man imidlertid kunne fastslå, at der 
synes at være muligheder for at op
na betydelige fremskridt pa en ræk
ke forskellige mader. Da bade elek
trificeringstekniken og gasturbine
tekniken er i rask udvikling, og da 
fristempelkompressor-turbinen anta
gelig allerede i ar melder sig som en 
ny konkurrent til damplokomotivet 
og diesellokomotivet, er det meget 
vanskeligt at tage stilling til sagen 
for Øjeblikket. Det vil være lettere 
at overse situationen om et par år. 

På den anden side er problemerne 
sa vidtspændende og mangesidige, 
at det er pa tide at begynde at 
undersøge dem. Havde man begyndt 
at beskæftige sig med dem for et 
par år siden, kunne situationen for 
ojeblikket have været mere klar. 
Nu trækker debatten og afgørelsen 
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ud. Nye momenter kommer til, og de 

kan maske sinke sagens udvikling. 

Dog ma man ikke derfor se bort fra 

dem. 

Udviklingens mangesidighed er sa

ledes bade godt og galt, dels fordi 

del bedre er det godes fjende, og 

dels fordi den komplicerer proble

merne og sinker behandlingen af dem. 

I hovedstadens oplandsomrade er 

der imidlertid flere banestrækninger, 

hvis trafikforhold vil kunne forbed

res sa meget ved en elektrificering, 

og hvis betydning efter elektrifice-

En tysk 

skinnebus 

Ordet skinnel.Jus bruges i noget 

tilfældig betydning, oftest vel som be

tegnelse for en mindre motordrevet 

jernbanevogn. Det kan formodentlig 

være praktisk at definere det som et 

jernbanekØretØj, der i konstruktiv 

henseende har landevejsbusserne som 

forbillede, og som består af de sam

me konstruktionselementer, hvis den 

ikke ligefrem er en bil, der er for

synet med jernbanehjul. En skinne

bus savner de svære koblinger, træk

slænger og buffere, der findes på det 

almindelige jernbanemateriel, og den 

er beregnet til at kdre alene, even

tuelt sammen med en pahængsvogn 

uden motor, men ellers af lignende 

konstruktion, eventuelt kan det ogsa 

være en enkelt anden motorvogn. 

Skinnebusserne er ikke »skræder

syet« til de enkelte jernbaneselskaber 

og banestrækninger som det øvrige 

jernbanemateriel, særlig lokomoti

verne plejer at være det. De kan 

l.Jruges næsten overalt. Til trods her

for er de meget forskellige. Hvert 

jernbaneselskab og hvert produk

tionsfirma konstruerer dem på sin 

karakteristiske made. 
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ring vil blive sa stor, at der næppe 

kan drages tvivl om elektrificerin

gens berettigelse i fordelagtighed 

her. Man har altså opgaver nok til 

de første ar. Det kan da næppe med

fore større skade, at undersøgelserne 

m. h. t. den store elektrificering ik

ke forer til afgdrelse i den nærme

ste tid.

Sluttelig skal bemærkes, at en 

jernbaneelektrificering ikke blot in

fluerer på brændstoføkonomien. Den 

bringer også en lang række andre 

fordele og tillige en del ulemper. 

De vesttyske forbundsbaner har 

fornylig udviklet en skinnebus, der 

pa mange måder er ejendommelig og 

interessant. 

Vognen er opstået pa grundlag af 

et projekt, som Waggon-fabriken 

, Uerdingen«, - en stor fabrik med 

rig erfaring med h. t. bygning af alle 

slags jernbanevogne, lyntog, rutebiler 

m. m. - tilsendte forbundsbanerne,

der stillede en række ændringsforslag

og præciserede de driftsmæssige krav,

derunder ydeevne m. m. Herefter

gik man igang med at bygge en serie

pa 10 vogne, der leveredes sidste ar.

Desuden bestiltes en længere vogn.

Den eflerfplges nu af en serie pa 60 

vogne, der leveres i indeværende ar.

Der leveres også påhængsvogne, som

ligner motorvognene. Disse vogne er 

dermed blevet til en tysk standard

type. 

Den nye tyske skinnebus er aller

først påfaldende ved kun at have 2 

aksler, til trods for at den er beregnet 

for hurtigkørsel pa kurvede stræk

ninger. 

De to hjulaksler er via længde

gående bladfjedre forbundet med en 

rammekonstruktion. Denne er imid

lertid ikke en chassisramme, men en 

selvstændig ramme, der kun ved spi

ralskruefjedre står i forbindelse med 

vognkassen. Denne befries fplgelig 

for en del af længde- og sidepåvirk

ningerne. 

Vognkassen består af et svejset 

ståldragerskelet. Gulvets bærende 

del består af korrugerede (bØlgede) 

plader, der er svejset og nittet til 

skelettets dragere. Også taget er af 

korrugerede stålplader. Dets ende

partier bestar dog af aluminiums

plader. Vognenderne er ligeledes af 

al uminiumsplader. 

Vognen er indrettet med fØrer

plads i begge ender. Der er intet rej

segodsrum, men dog et toiletrum. Sæ

derne kan vendes efter kørselsretnin

gen. Den første type havde 54 sidde

pladser, den sidste 60. Påhængsvog

nene har 34 pladser + bagageplads. 

Desuden regner man med 26 ståplad

ser i motorvognene og 21 i påhængs

vognene. Vognene har almindelig 

jernbanebredde, men er kun 3,2 m 

hdje, Længden er for den fØrste type 

10,25 m for vognkassen og 10,65 m 

ialt. Den nyeste type er 13-14 m 

lang. 

Hjulafstanden er 4,5 m for den 

gamle og 6,0 m for den nye type. 

Vægten er henholdsvis 11 og 13 t. 

Pahængsvognen vejer godt 8 t. Alt

samme tom-vægte. 

Motoren er en 6 cyl. Bi.issing last

bil-dieselmotor med 115 mm boring 

og 140 mm slaglængde, dvs. 8,7 1 

cyl.rumfang. Den udvikler 110 hk 

ved 1800 omdrejninger pr. min. og 

120 hk ved 2000 omdrejninger pr. min. 

Motoren er anbragt med cylin

drene i liggende stilling under vogn

gulvet. Den driver den ene vognaksel 

via mekanisk kraftoverf Ør ing. Der er 

et gearsystem med 6 gear. Ganske 

uafhængigt heraf er vendegearet. 

Den pågældende skinnebus ind

sættes mest på strækninger med 

store stigninger, f. eks. omkring 3 

pct. Den bruges dog også i jævnt ter

ræn og kører her roligt ved hastighe

der op til 100 km i timen eller der

over, til trods for at den kun er to

akslet og meget enkel og billig. 

Litteratur: Diesel Railway Trac

tion, juni 1951. 



M. Mortensen runder de 4 snese

En af Dansk Lokomotivmands Forenings pio

nerer, fhv. lokomotivfører og borgmester M. Mor

tensen, Esbjerg, fylder den 4. september 80 år. 

Mortensen vil næppe være kendt af så mange 

af de nuværende aktive lokomotivmænd, men et 

blik tilbage i organisationens historie fortæller om 

Mortensens indsats og betydning for Dansk Loko

motivmands Forening. Allerede i organisationens 

barndom støder vi på hans initiativrige indsats, 

der bl. a. gav sig udslag i nogle meget betydnings

fulde forslag, der senere skulle vise sig at have 

den allerstørste værdi for vor gamle forening. I 

1902 stillede han således som lokomotivfyrbØder 

forslag om, at foreningen skulle søge anerkendelse 

og dermed forhandlingsret. Et forslag der blev ved

taget og som i gamle maskinchef Otto Busses skri

velse af 14. aug. 1903 blev godkendt af administra

tionen. Allerede i 1906 fremsatte Mortensen for

slag om, at foreningen skulle lade opfØre et ferie

og rekreationshjem, men selvom det ved adskillige 

møder blev drøftet, opnåedes fØrst det endelige 

resultat ved kØbet af det nuværende feriehjem 

ved Kalundborg i 1922. Foruden sin organisations 

interesse har Mortensen fra sine unge dage inter

esseret sig stærkt for det politiske arbejde, og i 

sin hjemstavns by, Esbjerg, hvor han var talsmand 

for det socialdemokratiske parti, blev han senere 

en meget agtet og afholdt borgmester. 

Indenfor Dansk Lokomotivmands Forening har 

vi meget at takke Mortensen for, med ildhu er han 

altid gået frem i arbejdet for at styrke vor orga-

nisation, og i sin formands tid for lokomoti vfØrer

kredsen gjorde han et målbevidst arbejde til gavn 

og glæde for de medlemmer, han repræsenterede. 

Et bevis herfor er det dobbeltkapslede guldur, han 

ved sin afgang som kredsformand modtog fra med

lemmerne. Selvom det kommunalpolitiske efter

hånden fuldstændig optog hans tid, har han fulgt 

udviklingen indenfor DLF og møder altid op, når 

der kaldes på ham. De, der deltog i den sidst af

holdte kongres, vil endnu erindre hans varme tale, 

hvori han stærkt opfordrede lokomotivmændene 

til at melde sig ind i De samvirkende Fagforbund. 

Hans rolige væsen og stoute skikkelse fortæller os 

om det indhold, der var i forkæmperne for vor 

organisations stiftelse, og vi er stolte af at have 

ham som æresmedlem indenfor Dansk Lokomotiv

mands Forening, og det er os en glæde gennem 

vort fagblad at kunne gratulere ham på 80 års

dagen. 

Trusternes indgreb i dagliglivet 
En hverdagshistorie med moral og perspektiv. 

En husmoder iler hen over Blackfriars Bridge i 
London. Hun lægger ikke mærke til den store, im

ponerende bygning ved Embankment med dens 

pragtfulde dobbeltrække af joniske sØjler på fa

cadens Øverste del. - Retter man spørgsmål til 

hende om denne bygning, vil hun ligegyldigt svare, 

at det er » Unilever House« - en bank, et forsik

ringsselskab el. lign. - Selve navnet siger hende 

intet. 
Konen haster videre. Hun er på indkØb. Til 

vaskedagen skal hun bruge »Sunligt Sæbe« , »Lux 

Sæbespåner« og vaskepulver. Hvis hun ikke kan 

få »Rinso« , kØber hun »Persil« . Hendes datter har 

bedt hende kØbe et stykke toiletsæbe med hjem, 

da hun ikke længere kan udstå »Lifebuoy«, vil 

hun tage »Eve« fra Watson eller måske »Pears« . -

Tandpasta skal hun også have, og hvis hun ikke 

kan få »Gibbs Dentifrice« , vil hun måske tage 

»Pepsodent«, thi dette amerikanske mærke anbe

fales stærkt i den sidste tid. I en filial af »Home

& Colonial« vil den brave husmoder ind!Øse en del

af sine levnedsmiddelkort, ligesom hun derfra vil

have hele sin margarine-ration. I en af de 356 bu

tiker, der tilhører »Mac Fischeries Ltd. « har hun

tænkt sig at kØbe fisk eller fjerkræ - hvad hun

nu kan få eller hvad hun har råd til. Den travle

kone overvejer nemlig også at købe nogle dåser

ærter fra firmaet »Batchelors Peas Ltd. « , en pakke

god te fra »Lipton Tea Co. « samt dybfrossen frugt

- men kun fra »Birds Eye« . Dette, får hun, ind

pakket i papir fra »Thames Baards Mills« - lan

dets største papirfabrik. Hun var lige ved at glem

me at kØbe pudder til sig selv, enten fra firmaet

»Atkinson « eller »Ivilma« . Da hun omsider er ble

ven træt af at gøre indkØb, under hun sig selv en 

iskage fra en af de små vogne, tilhørende det

kendte »Wall Company« .

201 



Den gode husmoder mener - og heri danner 
hun slet ikke nogen undtagelse - at hun ved kØ
bet af sine varer har kunnet vælge mellem pro

dukter af frie, uafhængige fabrikanter, som jo gen

nem plakater, annoncer i dagbladene og tidsskrif

terne, gennem film og på anden måde anstrenger 

sig for at få hende til kunde. Hun har ingen anelse 
om, at de firmaer, hvis varer hun kØber, er filialer 

af en verdensomspændende, gigantisk koncern og 

trust med hovedkvarter i det store » Unilever 

House«. -

Med disse linier begynder et af kapitlerne i 
den nylig udkomne bog af dr. H. Schmidt »Truster 

og Karteller«. Man vil heraf se, at en bog om et 

så kedeligt emne aldeles ikke behøver at være 
»tør« og uinteressant, men tværtimod kan være

spændende som en roman. Tilmed er det ingen ro

man, men en skildring fra hverdagslivet. Vi ved

allesammen, at truster og karteller, koncerner og

monopoler har en vis betydning for vor Økonomi,

men vi ved ikke, hvor stor betydning, de har, eller

hvorledes de virker. Mange af dem, der råber:

»Leve den frie konkurrence«, bliver måske lidt be

tænkelige, når de har læst dr. Schmidts bog, der
er opbygget på videnskabeligt underbyggede fakta.

Netop derfor vejer den så tungt, og netop derfor

kan den bidrage til at bryde og knække truster

nes, kartellernes og monopolernes magt. Thi et af

de vigtigste karaktertræk ved disse Økonomiske

moloch'er, at de virker i det skjulte. Det gælder

frem for alt om at hemmeligholde prisaftalerne for

publikum, ja, at give publikum det indtryk, at så

danne aftaler slet ikke eksisterer. Til dette formål

benyttes alle midler. Det er karakteristisk at da
trustloven i U. S. A. forbød trusternes prisaftaler,

omgik de store selskaber forbudet på den måde,

at man indbØd direktørerne fra disse til en middag

eller banket, hvor præsidenten for et af de største
selskaber holdt festtalen. Under denne tale frem
drng han de priser, som hans selskab havde tænkt

sig at anlægge. Det var en »fin« hentydning til alle
de andre om at holde samme priser 1 Og den blev

forstået 1 

Når man har læst denne lille skitse om hus
moderen, der tror, at hun kØber trustfri varer, 

men som ikke kan undgå trusten ved indkØb af 

dagligdags varer, stiller de fleste vel det spørgs

mål, om trusterne fordyrer varerne og hvor meget 

de fordyrer dem, endvidere hvilke varer, der er 

trustfri, og hvad der kan gøres for at bekæmpe tru
ster og karteller. - Dr. Schmidt giver i sin bog 

svar på disse vigtige spørgsmål, og svarene vil 
måske overraske adskillige, thi de går ofte imod 
de gængse anskuelser om disse problemer. Vi kan 

her kun kort antyde, hvad svarene går ud på, og 

må anbefale at læse selve bogen. 

At trusterne fordyrer varerne, gives der mange 
eksempler på. Et par af de mest kendte og mest 

slående er nævnt i bogen. Det første drejer sig om 

margarineprisen i Sverige efter den f.Ørste ver

denskrig, hvor margarinetrusten holdt så hØj en 

pris, at Kooperativa Forbundet startede marga

rineproduktion i stor stil og solgte margarinen til 

kr. 1,70, medens trusten tog kr. 2,70. Trusten for-
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søgte at kvæle kooperationens fabrik og nedsatte 

sin pris til kr. 1, 10 for ganske vist senere at for
hØje den til kr. 2,10. Senere har trusten måttet ta

ge hensyn til kooperationens priser. - Det andet 
eksempel er også fra Sverige og drejer sig om gum
mikartellet, der i løbet af 15 år (fra 1911 til 1926) 

udbetalte et udbytte på 50 mill. kr., medens aktie

kapitalen kun var på 4 mill. kr. - Kartellet fast

holdt en pris på herregaloscher på kr. 7,50 pr. par, 

medens gummiprisen kun var kr. 1,20 pr. kilo. I 

1926 startede kooperationen sin egen galoschefa
brik og satte prisen på galoscher til kr. 6,50, skØnt 

gummiprisen i mellemtiden var steget. - I disse 
tilfælde kunne prisudviklingen direkte konstate
res, men dette er desværre langtfra altid tilfældet. 

- Her skal blot peges på historien om D-vitamin
kartellet i U. S. A., som det tilsidst lykkedes trust

lovgivningen at få ram på. Denne historie er især
lærerig ved at vise, at der drives megen svindel
også med »videnskabelige« fonds og tilknytning til

U. S. A.s universiteter.

Spørgsmålet om trustfri varer belyses ved at 
undersøge, hvilke varer der påvirkes af trusterne. 
Nogle beregninger og undersøgelser fra U. S. A. 

synes at vise, at 87 pct. af de omsatte råstoffer, 60 
pct. af landbrugsproduktionen og 47 pct. af fær

digfabrikata berørtes af karteller. Og ingen trust

lovgivning kan hindre dette, ad en sådan lovgiv

ning ikke kan være effektiv. I øvrigt må man også 

indrømme, at trusterne ikke altid er til skade, idet 
de kan fremskynde den rationaliseringsproces i 

industri og handel, som nedsætter omkostningerne. 

I adskillige lande har statsmagten da også påbudt 
»tvangskartellering« inden for bestemte af er

hvervslivets områder. - Der er i en række lande
ved taget love, der foreskriver offentliggørelse af

karteller og truster, og i U. S. A. har der i mange

år været specielie anti-trustlove, som naturligvis

har bidraget til at beskære de værste vildskud på
dette område af det Økonomiske liv. - Dr. Schmidt

siger om trusterne og deres bekæmpelse fØlgende:

»Hvad der fØrst og fremmest medfører, at kartel

ler og truster må fordømmes, er hverken moralske

grunde, en særlig verdensanskuelse eller visse so
ciale krav, men derimod en Økonomisk erkendelse,

der for størstedelens vedkommende kan under

bygges med statistik. Karteller og truster udgør en
trusel for det kapitalistiske erhvervslivs eneste

ordnende element, de forstyrrer markedets prisme
kanisme, ja, de truer med at sætte den ud af kraft.
Priserne og prisbevægelserne berøves derved deres
vigtigste opgave inden for markedets område, nem
lig at afpasse produktion og forbrug efter hinan
den og styre investeringens retning, omfang og

mål. Samtidig sættes intet andet af samme eller
større værdi i stedet. Kun i ganske få tilfælde
skabes og formes karteller og truster af pure øve

mod eller ubændigt magtstræb. Det drejer sig ikke

om at skille de gode fra de slette karteller, men 

problemet er, om de pågældende karteller eller 

truster under de herskende Økonomiske forhold i

samfundet kan toleres eller ikke. De førstnævnte

tillades da og undergi ves eventuelt en hensigts

mæssig kontrol, og de sidstnævnte ophæves eller



de dermed forbundne farer afværges i det mind

ste«. 

Dr. Schmidt afliver samtidig den almindeligt 

i.:dbredte opfattelse (især i arbejderkredse), at tru

ster og karteller er et forstadie til et socialistisk 

samfund. - Ikke alt, hvad der synes at være plan

Økonomi, er det samme som et skridt henimod det 

socialistiske samfund. »Der kan hverken fremlæg

ges noget historisk eller samfundsteoretisk bevis 

for, at den Økonomiske udvikling nødvendigvis må 

føre fra kapitalismen til socialismen«, siger dr. 

Schmidt i slutningen af sin bog. 
(Dr. Heinz Schmidt: »Truster og karteller. 

Udgivet af Den i.nt. Union af Levneds- og 

Nydelscsmiddelarbejderforbimd). 

» Vejlekassen« er i stadig fremgang
Mandag den 25. juni 1951 afholdt Statsbaneperso

nalets private gensidige Hjælpekasse »Vejlekassen, sit 

ariige repræsentantskabsmode i Kobenhavn, samtlige 

repræsentanter var modt. 

Formanden, stationsmester P. H. Pedersen. bod vel

kommen til repræsentanterne og de indbudte gæster. 

Til ordstyrer valgtes togfdrer Olsen, Fredericia, me

dens stationsforstander Hdjbjerg Pedersen, Hamme

rum, valgtes til sekretær. 

Formanden aflagde en udfdrlig beretning om virk

somheden i det svundne ar og udtalte bl. a., at aret 

rent forsikringsmæssigt har været et normalt a1·, og i 

okonomisk henseende har det været særdeles godt. 

Obligationskurserne har været nedadgaende, hvil

ket kommer kassen til gode ved pengeanbringelse. 

Der har været en tilgang på 1471 nye mC'cllemmer, 

hvilket i realiteten vil sige, at vi næsten far alle ny

ansatte med. Kun i ganske enkelte byer svigter det, 

og især kan det knibe med de kvindelige ansatte. 

Der har været 280 dodsfald. hvilket er noget mere 

end i de seneste ar, men det er dog langt mindre end 

beregnet af aktuaren. Årets nettooverskud. udgor ikke 

mindre end 102.110 kr., og overskudsfonden er nu oppe 

pa 644.314 kr., hvilket ogsa er nodvendigt, da vi i de 

kommende år må regne med en betydelig stigning i 

antallet at d�dsfaid. 

Tilgangen fordeler sig procentvis jævnt på de en

kelte organisationer, dog ligger »Fællesorganisationen« 

i spidsen takket være en særlig kraftig og målbevidst 

indsats. 

Kontingentfriheden fra 70 år har hidtil kostet kas

sen 251.634 kr. og fritagelsen for betaling til kontor

hold 112.272 kr. Disse 363.906 kr. har medlemmerne 

saledes direkte sparet. 

Medlemstallet var pr. 1. januar 1951 oppe på 22.461. 

Heraf er 110 over 90 år, 423 mellem 80 og 89, og 1647 

mellem 70 og 79, altsa i alt 2180 kontingentfri med

lemmer. Der har indtil 1. januar 1951 været 12.301 

dodsfald med en samlet udbetaling på 6.099.455 kr. 

Der har i årets lpb været det bedste forhold inden

for styrelsen og mellem denne og repræsentanterne 

samt kredsformændene. Formanden sluttede med en 

appel til repræsentanterne om pget agitation for » Vej

lekassen, især på medlemsmpderne, og især må man 

overbevise de nyansatte om fordelen ved at indmelde 

sig i den unge alder. 

I den efterfplgende forhandling advarede skibs

maskinmester I. P. Hansen mod at ga længere ned 

med aldersgrænsen fer kontingentfrihea end de 70 år. 

Sa må udbetalingen hellere sættes i vejret. I agita

tionen ma vi ogsa huske at understrege, at udbeta
lingen falder omgående, så den bliver en virkelig be

gravelseshjælp. 

Lokomotivforer Greve Peicrsen var ikke så bange 

fer at forlade 70 års grænsen, især hvis det kan gores 

samtidig med en forhpjelse af udbetalingen. Der er i 

dag mange, der tager afsked, når de er 65. 

Forll/ctnden var tilbojelig til at give I. P. Hansen 

ret i hans betragtning. Det var meget dyrt at gå fra 

75 til 70 ar, men det vil blive langt dyrere at gå fra 

70 til f. eks. 67. Rent agitationsmæssigt vil det være 

bedre med en hojere udbetaling. 

Kontorchef R. Hansen var glad for den udarbej

dede statistik over medlemmerne i de forskellige al

dersklasser. Det kunne være interessant at se, hvordan 

de forskellige alderstrin fordeler sig pa kvinder og 

mænd. 

Forretningsforer ManclrHJJ Poulsen: En sadan stati

stik kan let udarbejdes, og den skal foreligge ved 

næste repræsentantskabsmode. 

Herefter godkendtes beretningen enstemmigt. 

Forreningsf(:)reren. Mandrup Poulsen. fremlagde 

herefter regnskabet. der atter i ar kunne betegnes som 

,det bedste i kassens historie•, han gennemgik ud

farligt savel driftsregnskabet, som statusopgprelsen, 

der udviste en formue pr. 1. januar 1951 på 3.059.116,51 

kr. Obligationsbeholdningen havde et palydende pa 

3.297.900 kr. optaget til kurs 2.997.667 kr. 

Fremgangen i indtægterne har været 21.919,79 kr., 

medens udgifterne kun steg 5.370,50 kr., saledes at 

overskudet i 1950 er 16.549.29 kr. storre end i 1949. 

S:im af formanden nævnt er nettooverskudet 

102.110 kr .. men desuden er der anvendt 27.500 kr. til 

lovbefalede henlæggelser og 5.895 kr. til nedskrivning 

af kurser, ialt 33.395 kr. 

Fermanden nævnte, at dodsfaldslallene i de senere 

ar har været meget sma, meget mindre end beregnet, 

og at der i nogle år kan ventes en stigning i disse tal, 

vi har i år pr. dato 30 flere end i fjor; men da alde

ren for dem, der dor, stadigvæk ligger meget hojt, har 

denne stigning ingen indflydelse på kassens soliditet, 

idet belobene er henlagt i de forskellige fonds. 

1. januar 1941 var kun knapt 1 /; af kassens med

lemmer under 40 år, medens over halvdelen af med

lemmerne 1. januar 1951 ikke havde naet denne alder, 

ja, af kassens 23.000 medlemmer er i dag halvottende 

wsind ikke fyldt 30 år. 

, Vejlekassen, har således med hensyn til med

Jemsalder fuldstændig skiftet karakter, hvilket selv

sagt har givet den forøget styrke; men dens forplig

telser ud i fremtiden er derved ogsa blevet foroget, 

omkring næste århundredskifte vil de årlige dpdsfalds

udgifter være over 1 million kr. under .forudsætning 
af, at forholdene ligger så nogenlunde som nu. 

, Vejlekassen• har fuldstændig overvundet fortidens 

fejltagelser og er nu i stand til fuldtud at udnytte de 

store fordele, den har fremfor andre lignende fore

tagender, dens omkostninger ligger langt under andre 

forsikringsforetagenders, ja selv under livsforsikrings

selskabernes. 
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Det er da ogsa en glæde at mærke tillidsmænde

nes ilhu. og den store interesse, der fra hele statsbane

folket nu vises •Vejlekassen,, en interesse, styrelsen 

daglig far beviser pa. 

Regnskabe godkendtes med alle stemmer uden de

bat. 

Lovændri11ger. 

Formanden redegjorde for styrelsens forslag til lov

ændringer, der gar ud pa, at grundsatsen for udbeta

ling forhpjes fra 500 kr. til 550 kr. plus tillæg i h. t. 

paragraf 19, idet det hidtidige » overskudsfond frem

tidig foreslas benævnet »paragraf 19 fond,. 

Skibsmaskinmester I. P. Hansen anbefalede 10\·

ændringerne, der herefter vedtoges enstemmigt. 

Valgene. 

Til næstformand genvalgtes lokomotivforer Greve 

Petersen, til forretningsforer trafikkontroldr M,mdrup 

Poulsen, ligeledes genvalgtes kontorchef R. Hansen 

som revisor med maskinarbejder P. Jprgensen som 

suppleant. 

Ldnninger fastsattes uændret efter vedtægterne. 

Under Eventuelt takkede banenfmd. Johansen for 

vedtagelsen af forhdjelsen af grundbelobet, hermed 

har man i nogen grad irnodekornmet et gammelt 0nske 

fra de kategorier, der har den relativt hoje ansættel

sesalder. 

Herefter sluttede ordstyreren modet. 

Vi skal i næste nr. bringe »Vejlekassen,s regnskaber. 

Kærlighed og turbinelokomotiv 
I , Signa len, har vi fundet folgende lille kærlig

hedse ventyr. 

Det her skal være hændt for omkring et kvart se

kel i egnen ved Bollnas. 

Der var en gang en lokornotivfyrboder, som elskede 

en ung og skpn kvinde. Dette har naturligvis hændt 

for og siden, men der er noget aldeles særskilt med 

just det her forldbne. Lokornotivfyrbdderen, som vi 

kan kalde Johannes Blom, var måske ikke mere ge

nert end alle andre unge mænd, men netop pa dette 

tidspunkt i sit unge liv var han meget genert. Han 

havde faet sit hjertets udkarnes store og varme »ja« 

og ldfte om at ,tale med far•. Men det var just det, 

der med at » tale med far«, som Yar det store dilemma. 

Johannes Bloms vordende svigerfar var en gammel 

krudtgubbe, som korte lokomotiv på nordre stambane, 

til han blev pensioneret og boede i en skdn villa, som 

han selv havde bygget. 

Dagene og ugerne gik, og hver gang de elskende 

modtes, kom spdrgsmålet om at »tale med far« frem. 

Og til slut stillede pigen et ultimatum: ,Taler du ikke 

snart med far, har jeg faet nok, - og du far sdge 

efter en anden pige. 

Johannes Blom havde intet valg, og han besluttede 

derfor at gå ind i lovens hule. Og en lordag eftermid

dag trak han i spndagsklæderne og gik de tunge skridt. 

Pa vejen mpdte han en kollega, som spurgte, hvor han 

skulle hen, og da Johannes Blom var i sjælen(id, for

talte han om det altsammen til sin ven, som ogsa var 

lokornoti vfyrbdder. 
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- Jo, sagde den gode ven, gubben Holm har en

stor hobby, forstar du, og det er tui·binelokomotiver. 

Han betragter sit liv som forfejlet, fordi han er fodt 

sa tidligt, at han ikke kunne være med og kore mel

lem Eollnas og Stockholm. Sa taler du med ham om 

turbinelokomotiver, sa bliver det nok godt - og ord

ner sig nok. 

- Jeg ved ingenting om turbinelokomotiver, suk

kede Johannes Blom. 

Men vennen var langt borte, og han fortsatte sin 

tunge gang. Da han endeiig korn frem, så han, at gub

ben Holm sad ude pa trappen og rdg pibe. Han sa 

bister ud som sædvanlig, og Johannes rystede i knæ

ene og havde hjertebanken og alle andre skavanker, 

der er almindelige i sadanne situationer. Efter at have 

hilst og talt om vejret, sagde Johannes Blom: 

Det var rigtignok synd, at farbror matte slutte ved 

jernbanen, inden de fine turbinelokomotiver kom til -

det er aldeles fine ting dem - med turbiner .... 

Mere havde han ikke sagt, fpr gubben Holm sprang 

op og pegede ud mod vejen. 

- Ud og væk, lpmmel og fæhund! Sagde du tur

binelokomotiv, sakramentskade lommel - og kommer 

du her en anden gang sa ..... . 

Johannes Blom sjokkede af og mddte sin sjæls el

skede ved fastsat tid og sted. Og da han fortalte det 

altsamrnen, sagde hun: 

- Idiot - hvorledes kunne du tale om turbine

lokomotiver? 

Kalle sagde, at jeg skulle gpre det. 

- Idiot, turbinelokomotiver er det værste, far ved,

og Kalle fik ,en kurv• af mig i fjor. For far er tur

binelokomotiver er ikke »rigtige• lokomotiver .... 

Men som virkeligheden er vidunderligere end dig

tet sa gik det således, at de to i alt fald fik hinanden. 

Gubben Holm lo ad det hele, da den værste storm var 

ovre. Og sa levede de to lykkelige og længe. Og de 

lever vel endnu .... 

Timoteus. 

Tak 

Min hjerteligste tak til gamle venner og kolleger, 

der sendte mig gaver, telegrammer, breve og blomster 

pa min 90 arige fodselsdag. 

Alex Pelch. 

Dødsfald b [andt pensionister. 

Pens. lokomotivfdrer S. P. S. Kjær, Rolfsgade 35, 

Kongsvang pr. Aarhus. 

1'-IED:LE1'-I�:LI�TEN 

Optaget som ekstraordinært medlem pr. 1-8-1951. 

Pens. lokomotivforer C. H. Hansen, Suhrsvej 21, 2., 

Korsdr. 

Pens. lokomotivfprer A. Zachariasen, Frederiksborgvej 

91, 4., Kobenhavn NV. 

Pens. lokomotivfdrer C. P. M. V. Ekelund, Aarhusvej 

6, Helsingdr. 



Forlang 
KAFFE 
fra P. M. BRUUN's Kafferisteri 

(Ved A. M. Petersen) 

Besøg "Kurhotellet" 
Nyborg Strand . Tlf. 112

A/s c. F. Schalburg 
VINGAARDEN I NYBORG 

Grundlagt 7. Juni 1817 

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

H. KONGGAARD
Murermester Entreprenør 

Kronprinsensgade 1 O • Telefon Nyborg 2 7 

NYBORG DAMPVASKERI 

OG TRI-RENSERI 

Kemisk Tøjrensning 
Telefon 54 

' 

I. KRUSE & BECH

Vane/-

Gas- & Lysinstallatio11er 

Telf. Nyborg 144'. 381-1144 

HJ. MARTENS EFT. 
. vi Peter Christensen 

Guldsmed Nørregade 6, 
& Gravør Nyborg, Tlf. 369 

Weinrich Nielsens 
Bageri og Conditori 

anbefales 

Nyborg Ligkistemagasin 
K. Jacobsen Snedkermester 

Besørger alt vedr. Begravelse el. 

Ligbrænding. Grdl. 1897 

v/ Slottet . Tlf. 171 

C. Knackstredt
Tlf. Nyborg 550 

* 

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

Ingen Butlksleje 
derfor billigste Priser 

JOHS, WICHMANN's 
Træskoforretning, 

anbefales 
d'Hrr. Lokomotivmænd 

østervembs 

VINSTUE 
anbefales 

WERNER HANSEN 

Urmager og Guldsmed 
Mellemgade 15 

Nyborg 
Telefon 530 

Papirvarer . Aviser 
Telegrammer . Ugeblade 

TURIST KIOSKEN 
Tlf. Nyborg 454 

Engelsk Beklædnings-Mag·asin 

Telefon 346 NYBORG Telefon 346 

Bevar 
Beskyt 
Forskøn 

Nyborg Tapet- og Farvelager 

C. Østergaard Jensen
MAL! Nr. Voldgade 66 . Tlf. 283 

Nyborg Kulimport 

og Nyborg Cichori4:tørreri A/s

Telefon 15 og 23 

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

�øger 
.9apir 
9Uusik 

Drevsen & Nellemann
NYBORG - TELF. 25 og 189

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

Cafe FÆRGEGAARDEN 

Godt Madsted . Billige Priser . Tlf. Nyborg 582 
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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 

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

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

S. Bendtsen & Co.

Skræderforretning 
Nørregade 2 

Telefon 
Aarhus 3720 

Leve rander 

til DSB 

Storaarhusianske Mejerier 

KØB HOS ANNONCØRERNE 

cBig ·det med 'Blomster 
P. B. VAHL 

Paa faa Timer 
overalt i Verden Fr. Alle 149, Aarhus, Tlf. 5150 

Godt og lækkert brød der Il.es, 

når ti I bageren på torvet der gåes 

N. H. Sørensen 

Tlf. 38 Brande 

H. L. Aastrup & Søn

BRANDE 

Kolonial Vin Tobak 

Møbler fra 

E. Borgaard

Tlf. Brande 62

Den rigtige sko, det alle 

md sande. [des hos 

JEPSEN i Brande 

Telefon 132 

IMPORTØREN 

Brand� 

Storegade 23 Tlf. U 

Vort Speciale er kunstige Tænder, 
der ser ud som naturHi:e 

Prøv den lette Plasticgane 
H. Mønster • Tandtekniker 

Telf. 94 • Statlonsvej 5 . Brande 

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

AAR&uuS;PRi'VATBANK I 
Aarhus København 

Aktieselskabet 

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

Arbejder Spare- og Laanekassen for Aarhus og Omegn 
de Mezasvej 1 Østergade 4 Tordenskjoldsgade 37 

Tlf. 1033-10015 Tlf. 6250 (3 Linier) 
. 

Tlf. 8166 

Indskudskapital ca. 36 Mil I. Reserver ca. 4,8 Mill. 

Brdr.Jensen 
Fr. Alle 112, . AARHUS . Tlf. 4520 

·. Mælk fra tuberkulinprøvede Besætninger

Leverandør 

til Danske 

Statsbaner 

A/S » REFFO« Struer
Kedelrensningsvædsken »R EF FO« 

Telefon 145 

Bliv fast Kunde 1 »Magasin du Nord« 

Fa. JOH. HANSEN 
ELEKTRO.lNSTALLATØR 

Tlf. 45 Brande 

Frugt • Blomster • Kranse 

M. BALLEs EFTF.
vi Nehrkorn 

Brande . Telf. 1 

v/ Kaj Jørgensen, Brande 

Lad male 

Alt moderne Malerarbejde udføres 

Aage Andersen 
Herningvej 23 Tlf. Brande 210 

Børge Andersen 

Slagterf arretning 
Brandlundsvei 1, Brande 

Tlf. 187 
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