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8. Aarg.

Lokomotiver og dansk
Maskinindustri.

Kan vi selv bygge dem?

Fra Hr. Assistent A. Ohmeyer har vi haft den
Glede at modtage nedenstaaende Indlaeg til nar-
mere Belysning af ovenstaaende Sporgsmaal. Red.

Sporgsmaalet om Bygning af Loko-
motiver paa vore danske Fabrikker, hvilket
i de to foregaaende Rigsdagssamlinger har
veret gjort til Genstand for omfattende De-
bat i Folketinget, har nu fundet Vej til Lo-
komotiv-Tidendes Spalter. Sagen er dermed
gaaet over paa saglig og faglig Grund, og
der tilbyder sig derved en Lejlighed til at
fremkomme med fplgende Oplysninger, som
formentlig maa vere af Interesse for en
nogtern Bedemmelse af hele dette vigtige
Anliggende.

Det tilfojes, at de i det efterfolgende
anfgrte faktiske Oplysninger hidrerer fra det
Materiale, jeg i min tjenstlige Stilling som
Arkivar i Maskinkontoret i en Aarrekke har
beskeeftiget mig med, og som jeg har er-
holdt Tilladelse til at benytle.

Da man i Begyndelsen af 1899 stod
overfor Anskaffelsen af 1¢ Rangermaskiner
af Ltr. Hs, blev der forespurgt A’ S »Vul-
kan« og A'S Smith, Mygind & Hiiitemeier,
om disse Fabrikker skulde onske atforsoge
at bygge Lokomotiver til Statsbanerne, og
Resultatet heraf blev, at hver af de to navnte
Fabrikker overtog Bygningen af 2 Hs-Ma-
skiner til en Pris af 26,000 Kr. pr. Stk.,, en
Pris, der var 1000 Kr. hojere pr. Stk. end
det akcepterede italienske Tilbud paa de
ovrige 6 Maskiner. Dette Belob af 1000 Kr.
udgoer den Told, som betales af et Ranger-
lokomotiv, der indfores til Danmark.

Det folgende Aar fandt Lokomotivan-
skaffelsen Sted i Henhold til offentlig Ud-
bydelse. Der skulde anskatfes 10 K-, 10 G-,
10 O- og 10 F-Maskiner. Ved denne Lej-
lighed havde altsaa enhver dansk Maskin-
fabrik  Lejlighed til at forsege sig med
Lokomotivbygning, men der indkom kun
Tilbud fra Smith, Mygind & Hiittemeier og
fra »Vulkan« paa 5 F-Maskiner. Leveringen
af de 5 Maskiner blev overdraget til Smith,
Mygind & Hiittemeier for en Pris, der —
Tolden medregnet -- var 3500 Kr. hojere
pr. Stk. end det billigste Tilbud fra en tysk
Fabrik.

I de folgende Angivelser af Prisdiffe-
rencer er Indforselstolden, 1000 Kr. for en
Rangermaskine og 1300 Kr. for en Tog-



maskine med Tender, overalt tillagt de
udenlandske Tilbud.

I 1901 blev anskaffet 5 K-, 5 D- og
7 Hs-Maskiner, og ved denne Lejlighed
blev der af Statsbanerne indhentet Tilbud
fra 2 svenske, 3 engelske, 6 tyske og 1 ita-
liensk Fabrik samt fra »Vulcan¢, Smith
Mygind & Hiittemeier, Burmeister & Wain
og Helsingor Skibsveerft, af hvilke Fabrik-
ker de to sidstnevnte imidlertid ikke ind-
gav Tilbud. Fra »Vulcan« og Smith, My-
gind & Hiittemeier indkom Tilbud paa alle
3 Lokomotivtyper, men disse Tilbud var
ganske betydeligt dyrere, end de Tilbud fra
tyske Fabrikker, som blev antagne. Pris-
forskellen androg nemlig for Litra K 14,800
Kr., Litra D 15,135 Kr. og~ for Litra Hs
9440 Kr.

I 1902 afholdtes paany offentlig Lici-
tation. Leverancen drejede sig da om 5C-,
5 D- og 5 F-Maskiner. Af de danske Fa-
brikker indgav kun »Vulcan< og Smith,
Mygind & Hiittemeier Tilbud og kun paa
F-Maskinerne. Disse Fabrikker holdt samme
Pris som i 1900. Hele Leverancen gik
imidlertid til Tyskland, idet Prisforskellen
androg 14,780 Kr. pr. Maskine Litra F.

Derefter fandt ingen Anskaffelse Sted
for i 1904, da 5 D-Maskiner blev udbudt

- til Licitation. Burmeister & Wain og Hel-

singor Skibsverft, som i de forlobne Aar
overhovedet ikke havde indgivet Tilbud,
havde nu opgivet Sagen; tilbage var altsaa
Smith, Mygind & Hiittemeier, som ved
denne Lejlighed ikke indgav noget Tilbud,

- og »Vulcan«, der tilbed at bygge de 5 Lo-

komotiver til en Pris, der var 10,700 Kr.
hojere pr. Stk. end Tilbudsprisen fra den
tyske Fabrik, som fik Leverancen.

Ved ‘de folgende Aars Licitationer blev
»Vulcan« -og Smith, Mygind & Hiittemeier
hver Gang opfordret til at give Tilbud, men
Sagen er siden 1904, da »Vulkan« sidste
Gang gav Tilbud, gaaet ganske i Staa.
»Vulkan«-Fabrikken er nedlagt, og Smith,
Mygind & Hiittemeier har i de siden 1903
forlobne 5 Aar ikke villet indgive noget Til-
bud og har altsaa opgivet Sagen.

Naar det i Lokomotiv-Tidende anfores,
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at Statsbanernes Ledelse burde tage under
Overvejelse, om vore Lokomotiver ikke lige
saa godt kunde bygges paa vore hjemlige
Varksteder, saa vil det af det foregaaende
fremgaa, at saadanne Overvejelser forlengst
er anstillede. Det vil ogsaa deraf fremgaa,
at Forsog er foretagne, idet 9 Maskiner er
byggede paa danske Fabrikker, samt end-
videre, at der, for at dette skulde kunne

lade sig gore, er ydet en kunstig Beskyt-

telse paa indtil 3500 Kr. pr. Maskine (ca.
10 pCt), foruden at Tolden er regnet den
danske Fabrik tilgode.

Saalenge Vognfabrikkerne »Scandia«
og »Vulkan«< og Skibsbygningsindustrien
nyder og ned en Beskyttelse af den danske
Stat, idet der jevnlig er ydet disse Fabrikker
hojere Pris for Materiel, end dette kunde
kobes for i Udlandet, saalenge denne Prak-
sis bestaar, er der ingen rimelig Grund til
at antage, at Staten ikke i samme Grad og
paa samme Maade skulde varne en dansk
Lokomotivfabrikation.

Imidlertid maa det erindres, at den
Overpris, der skulde betales i alle andre
end de foran omtalte 2 Tilfelde, andrager
uforholdsmeessig store Summer; det maa
forekomme enhver indlysende, at man ikke
kan give en kunstig Beskyttelse, som an-
drager-fra ca. 9400 til ca. 15,100 Kr. for et

enkelt Lokomotiv og til en enkelt Klasse af

Industridrivende. Det vilde vaere en Be-
skyttelse paa gennemsnitlig ca. 11,800 Kr.
pr. Maskine eller ca. 378,000 Kr. alene paa de
32 Lokomotiver, paa hvilke danske Fabrikker
har givet Tilbud uden at faa Leveringen —
det er i Gennemsnit over 36 pCt. Der kan
ikke herske Tvivl om, at saa vidt kan Staten
ikke straeekke sig, naar dens Interesser sam-
tidig skal varetages paa forsvarlig Maade.

Det Medlem af Folketinget (K. M,
Klausen), som saavel i Aar som i Fjor har
droftet dette Spergsmaal meget indgaaende,
onsker da heller ikke en saadan Beskyttelse,
Han siger nemlig den 11, Marts 1907 (Folke-
tingets Forhandlinger Sp. 5900-—01) fol-
gende:

»Saa rettede det @rede Medlem for
Kebenhavns 4. Valgkreds et bestemt Sporgs-
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maal til mig. Det gik ud paa folgende:
Om jeg vilde foretreekke danske Lokomo-
tiver fremfor Udlandets, selv om de vare
noget dyrere. Dertil vil jeg svare et be-
stemt: Nej. Det vil jeg ikke, og det er
heller ikke nodvendigt at gore det, fordi
det er min Overbevisning, at de danske
Fabrikanter kunne meget godt paatage sig
Konkurrencen med Udlandet . . . .«

Naar selve Sagens varmeste Forkam-
per ubetinget naegter at gaa med til Be-
skyttelse, kan det formentlig ikke forlanges,
at Staten skal indromme en Beskyttelse paa
over 36 pCt.

Nu anfgres det i Lokomotiv-Tidende,
at Priserne paa Lokomotiver gik ganske ar-
tigt i Vejret, da den danske Konkurrence
ophorte, idet de sidste K-Maskiner angives
at have kostet 45,000 Kr., medens de i Mi-
lano tidligere blev byggede for 38,000 Kr.
Dette er imidlertid ikke rigtigt. De sidste
K-Maskiner (fra Matfei) kostede nemlig i
Aaret 1901 kun 40,900 Kr., medens Milano-
maskinerne i 1809 — ved hvilken Lejlighed
den tyske Konkurrence ikke var reprasen-
teret — kostede 53,000 Kr. pr. Stk., og for
ovrigt er der slet ikke kobt K-Maskiner,
siden de to danske Fabrikker sidste Gang
gav Tilbud paa denne Maskintype, saa de
danske Fabrikkers Udeblivelse kan altsaa
ingensomhelst Indflydelse have haft for K-
Maskinernes Vedkommende.

Skal man bedemme Konkurrencen og
dens Virkninger, ligger det ner at tage D-
og F-Maskinerne til Eksempel, idet saavel
danske som udenlandske Fabrikker flere Aar
i Trek har givet Tilbud paa disse Maskin-
typer.

D-Maskinernes Pris fra udenlandske
Fabrikker er gaaet ca. 7,000 Kr. i Vejret,
siden danske Fabrikker sidste Gang gav
Tilbud paa denne Type, og det paastaas, at
de danske Fabrikkers Udeblivelse fra Lici-
tationerne har medfert, at disse Maskiner
blev dyrere.

Tager man derimod F-Maskinerne, faar
man akkurat det modsatte Resultat.

Da i 1900 en dansk Fabrik byggede

5 -af disse Maskiner, var dei laveste uden-

landske Bud 33,500 Kr. Efter at de danske
Fabrikker i 4 Aar ikke har givet Tilbud, er
Prisen nu i 1908 29,800 Kr. De er altsaa
blevet ca. 3700 Kr. billigere.

Udenlandske Fabrikker har sikkert ikke
regnet med dansk Konkurrence paa Loko-
motivbygningens Omraade, thi en Konkur-
rence, i hvilken danske Firmaer holder Pri-
ser, der er gennemsnitlig ca. 36 pCt. for

‘hoje, betyder ikke noget, og den vil derfor

sikkert vaere de udenlandske Fabrikker lige-
gyldig. Vilde de fremmede Fabrikker knuse
dansk Lokomotivfabrikation, da maatte de i
Sverige, Tyskland, England og Italien danne
en »Ring«, men det ligger dog fjernt at an-
tage, at Fabrikker af saa forskellig Natio-
nalitet som t. Eks. England og Tyskland
skulde danne Ring sammen. Saa vilde det
dog have ligget ner, om der af Vognfa-
brikkerne forlengst var dannet en Ring for
at knuse »Scandia«.

Svingningerne i Lokcmotivpriserne dik-
teres af ganske andre Hensyn. Prisstignin-
gen paa D-Maskinerne skyldes saaledes for
en Del den betydelige Stigning i Prisen

.paa Jern og Kobber. Arbejdslonnens Stig-

ning gor selviglgelig ogsaa sin Indflydelse
galdende. Disse Prisstigninger vilde ogsaa
danske Fabrikker veere neodsagede til at tage
Hensyn til. Desuden findes der en meget
vaesentlig Faktor, hvis Indflydelse ikke kan
angives i Tal, nemlig Fabrikkernes storre
eller mindre Arbejdsned. Har Lokomotiv-
industrien for lidt at bestille, beregnes kun
en lille Fortjeneste for dog at opnaa Ar-
bejde og holde de store, kostbare Anlag i
Gang; — er der derimod godt at bestille,
beregnes en storre Avance.

Disse Faktorer tilsammen kan medfme _
meget store Svingninger i Priserne, men de
kan som foran sagt ikke udtrykkes i Tal.

Det er imidlertid bleven anfort, at
»Vulkane« har bygget adskillige Lokomotiver
til de danske Privatbaner og altsaa har heav-
det sin Plads i Konkurrencen. Eksemplet
fra »Vulkan« synes imidlertid mindre heldigt
valgt, thi vel har »Vulkan» bygget Lokomo-
tiver og til lave Priser, som sikrede Fabrikken
Leverancen. Men hvad blev Resultatet? Den




Antagelse ligger dog ner, at naar »Vulkan«
ikke har kunnet konkurrere ved Statens
Lokomotiv-Indkeb, men dog ved Privat-
banernes, saa har Tilbudspriserne til Privat-
banerne sandsynligvis veeret eksceptionelt
lave, thi — som det er sagt i Rigsdagen —
Privatbanerne kan ikke rutte med Pengene.
Man maa derfor gaa ud fra, at denne Fa-

brik har bygget med Tab og konkiirreret

sig selv ihjel.

Med Hensyn til den saa meget om-
talte italienske Fabrik, Ernesto Breda & Cie.,
Milano, skal ved denne Lejlighed anfores,
at det beror paa en Forveksling, naar det
siges, at den blot er Filial af en tysk Fa-
brik. Der findes nemlig to Fabrikker i Ita-
lien, som har leveret Lokomotiver til Stats-
banerne, nemlig Maschinenfabrik »Esslin-
genc«s Filial i Saronno ved Milano, og Fir-
maet Ernesto Breda & Cie. i Milano.

Af disse Fabrikker har Esslingens Fi-
lial, som altsaa er tysk, kun leveret en halv
Snes O-Maskiner, som barer Esslingens
kendte Firmamerke, og derfor ikke giver
Anledning til Omtale. Ernesto Breda & Cie.,
paa hvem den fejlagtige Opfattelse stadig
tager Sigte, og som har leveret et sto:t An-
tal Lokomotiver hertil, er derimod en fuld-
stendig italiensk Fabrik med italiensk Ka-
pital og italiensk Ledelse. Denne Fabrik
havde t. Eks. i sin Tid kun en eneste In-
genior, der kunde tale Tysk. Zgtheden af
denne Fabriks italienske Nationalitet er for-
ovrigt for over 9 Aar siden godtgjort over-
for Offentligheden ved en Erklering fra den
italienske Handelsbank, som den danske
Landmandsbank offentliggjorde i Dagbladet
»Vort Land« den 22. April 1899, men uag-
tet de sidste italienske Lokomotiver fra
Breda blev bestilt i 1899, lever Rygtet alt-
saa endnu.

Der kan sikkert kun vare een Mening
om, at det vilde vere meget glaedeligt, om
vor hjemlige Industri vilde cg kunde paa-
tage sig at bygge de her i Landet forngdne
Lokomotiver. Jernindustrien kan selvfolge-
lig ikke veere i Tvivl om, at en Lokomotiv-
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industri kan paaregne Statens og Banernes
Stotte i lige saa stor Udstrekning som
Vognindustrien og Skibsbygningen her-
hjemme. Det er i saa Henseende gladeligt
at notere Hr. Folketingsmand, Etatsraad
Hammerichs Udtalelser derom, idet Hr.
Hammerich gennem sit ansete Navn og sin
Stilling som Medlem af Bestyrelsen for en
af Landets storste Maskinfabrikker er sarlig
kvalificeret til at bedemme Sporgsmaalet.
Han siger den 21. Januar 1908 (Foketingets
Forhandlinger Sp. 3385): »Om vi kunne
bygge Lokomotiver, om Staten med Fordel
i storre Maalestok kan lade Lokomotiver
bygge her i Landet, ved jeg ikke. Jeg tror
det iovrigt. ...« Man turde maaske haabe,
at Hr. Hammerich kunde formaa de Fa-
brikker, til hvilke han er knyttet, til attage
Sagen op.

Forelpbig staar Sagen jo imidlertid
saaledes, at Lokomotivfabrikationen her i
Landet kun har fert til, at den ene Fabrik,
der gav sig af dermed, er nedlagt, medens
den anden har opgivet at fortsaette dermed,
og det fremgaar vel deraf, at den danske
Jernindustri ikke hidtil har set nogen Udvej
for at beholde dette Arbejde i Landet, for-
mentlig fordi der ikke hidtil har kunnet
bringes noget lennende ud deraf.

Og dette virkelig beklagelige Faktum
bliver i sidste Instans det afgorende for den

hele Sag. A. Ohmeyer,

Assistent ved Statsbanerne.

Finansloven 1909-10.

I forrige Nr. gav vi en kort Oversigt
over Ansattelser af Personale samt Nyan-
skaffelser af Materiel. Da Maskinafdelingens
Aarsbudget kan paaregne Lokomotivperso-
nalets Interesse, skal vi efter »Rigsdagstid.«
gengive nogle af de forskellige Poster og
deres ledsagende Motiveringer.

Red.
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4. Maskinafdelingen.
B. Driftsmateriellets Vedligeholdelse.

Kerslen for 1909—10 er regnet til 21,500,000 Lokomotivkilometer. For 1908 —00 er
beregnet 21,344,000, men da der i 1907 —08 er kert ca. 21,352,000, tor man ikke regne med
et mindre Tal end anfert for 1909 —10.

Der vil herefter vaere at regne: ;
A 507 T Al s G S SR e o S e 14,100,000 km.

Rangering 700,000 Timer ........... b e e 7,000,000 -
Reservehold 200,000 " o oot oim i a it 400,000 -
lalt ca. 21,500,000 km.
Kr.
= Lekomotivers agi-Fetidere w5 o i Cm e e s e 1,333,000
Efter indvunden Erfaring har man ikke ment at burde sztte Udgiften, der
for 1908 —09 var beregnet til 5,0 Ore, lavere end til 6, Dre pr. Lokomotiv-
kilometer. Belobet bliver herefter 21,500,000 X 6,, — 1,333,000 Kr.
O e T i L T e s, o s RN A e S b L pie e 1,634,000

Udgiften er — af samme Grund som under forrige Pkt. anfert — bereg-
net efter en Enhedspris af 7,6 Ore, mod 7, Qre i 1908 —09, pr. Lokomotiv-
kilometer eller til 21,500,000 X 7,6 — 1,034,000 Kr.

C. Lokomotivtjeneste og Vognopsyn.

Til 1. Lonninger.

| ‘
g a) Ansatte i 1.—14. Lonningsklasse.* | Lonning. | A.lders :Per.sonhgt jBes.tllImgs-
= ; tilleg. 1 Tilleg. tilleg.
a Kr. Kr. | Kr. A | Kr,
5 | Maskininspektorer .............. 4,800 24,000 4,800 | i
1| Ingenigtassistenter ... % 5oL Tl 2,400 16,800 750 | 5
Yelibokomotivinestre .. <. . oo vsiava 2,100 18,900 DA m e 1 150
21 | Lokomotiviormaend............. 1,800 37,800 | 9,000 |
Boliggodtgorelse for Lokomotiv- 1 :
mestre og Lokomotiviformeend, til !
hvem Fribolig ikke kan leveres...... 3,500 | | |
477 | Lokomotivigrere ~........ ... 1,500 | 715,500 | 168,400 | |
11 | Vognopsynsmend af 1. Grad ... 1,400 15,400 4,600 } 50 | 200
11 | Vognopsynsmend af 2. Grad ... 1,200 13,200 | 2,125 | i
675 | Lokomotiviyrbagdere ............ 1,050 | 708,750 | 77,220 | 1,560 |
3 lUnderassistenters.. oo i ins . 800 2,400 ! ]
12 | Mandlige Assistenter............ 900 10,800 12,915 |
3 | Mandlige Assistenter ........... 1,200 3,600 945 { 346
1,570,650 = 286,155 | 1,956 | 350

1,859,111 Kr.

* Lonningerne ere beregnede efter Lonningsloven af 1903. Red. Anm.



Den stadige Forpgelse af Materiel og Personale ved Depotet i Struer bevirker, at
Tjenesten er udstrakt over saa stor en Del af Dognet, at der maa anszttes en Lokomotiv-
formand ved navnte Depot til Hjelp for den dervaerende Lokomotivmester. Som Folge
heraf er Lokomotivformandenes Antal foroget med 1 til 21.

Den stigende Anvendelse af Truckvogne, som krave et serligt omhyggeligt Eftersyn,
nodvendiggor Vognopsynsmandenes Forogelse med 1, der er henfort til 1. Grad.

Man har opfert et Bestillingstilleg paa 200 Kr. til den Vognopsynsmand af 1. Grad,
der leder Vognreparationsverkstedet paa Kebenhavn G. Station, for at yde vedkommende
et Vederlag for det ham paahvilende Ansvar og for at holde ham skadeslos for Tab af
Rejseemolumenter.

For 1908—09 var bevilget 457 Lokomotivierere og 627 Lokomotiviyrbedere. Da det
stadig ved den egentlige Togtjeneste har veeret nodvendigt at anvende Lokomotivfyrbodere som
Lokomotivforere og timelonnede som Lokomotivfyrbodere,* er Lokomotivigrernes Tal fore-
slaaet foroget med 20 og Lokomotiviyrbodernes med 48, af hvilke 18 paaregnes anvendte
til Betjening af nye Rangermaskiner. Det samlede Tal bliver herefter henholdsvis 477 og 675

Til 2. Andre Udgifter.

Kr.
R B G R CE G AL (R e e P N Rt S S e R e b R e ke 250,000
Under Hensyn til Forbruget og da Lenning til Uddannelse af det Per-
sonale, som maa haves for at dakke Afgang blandt det faste Personale, af-
holdes af denne Konto, er Belobet foreslaaet forhejet med 50,500 Kr. til
250,000 Kr.
b= Uniformer-og Bekledningsgenstande ... o il il 8o | coiiiinne et 49,000
Belpbet er beregnet efter, hvad der i Henhold til Uniformsregulativet skal
udleveres i Finansaaret.
€. SNAtERO e e i o e e I s 160,000
Under Hensyn til den foregede Keorsel foreslaas Belgbet forhojet med
7,700 Kr. til 160,000 Kr.
d i Kpte - 00 TIEDRAPC . v sl T e s s ottt iatatls % romiuis s s G 387,000

Belgbet er under Hensyn til den foregede Korsel foreslaaet forhojet med
51,000 Kr. til 387,000 Kr.

e. Forflyttelsesudgifter, Udgifter til Aflgsning under Sygdom og Vakance og
‘Godtgorelse: for TienesterejSer M. M. «...oeuveursseosassssneesomsssneass 62,000
Under Hensyn til Forbruget er Belobet foreslaaet forhgjet med 14,200 Kr.
til 62,000 Kr.

f. Opvarmning, Belysning og Rengoring af Remiser med tilherende Lokaler og
P A e i r e T e D e s e T T e et s S 115,000
Ibrugtagningen af de i 1908 —09 bevilgede Remisepladser nedvendiggor
Belgbets Forhojelse med 8,500 Kr. til 115,000 Kr.

At overiore. .. 1,023,0@

* Udh. af Red.
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Kr.

Overfort... 1,023,000 :
o Brsndsel i Lokamotiverne . LB 000 0L ot A s e A T e B 3,440,000 |
Udgiften er anslaaet til ca. 16 Ore pr. Lokomotivkilometer, hvorefter Be- - |
lobet bliver 21,500,000 X 16 = 3,440,000 Kr. "
h. Olie og andre Materialier til Lokomotiver og Vogne...................... 260,000
o Under Hensyn til de heje Priser navnlig paa Smerematerialier er Belobet
p’ foreslaaet forhgjet med 26,500 Kr. til 260,000 Kr.
L“ =L okomotivermes: VantiorsSyming b onh e ot 1o b ottt R e St [T b 180,000
& I Belgbet, som er forhojet med 6,000 Kr., er indbefattet 60,000 Kr. til
& Forbedring af Lokomotivernes Vandforsyning. Udgifterne til Arealerhvervelse
og eventuelle Erstatninger ere forudsatte afholdte af Bevillingen paa § 27 til
Erstatning for Tab og Skade ved Jernbaneanleg, hvorhos det forudsettes, at
Lov Nr. 57 af 12. April 1889 om fornedent kan bringes til Anvendelse ved
Arealerhvervelser.
k. Trekkekraften paa Strakningen Vamdrup—Farris ..............coievnnen. 18,000
Da Korselen er forpget paa denne Strekning, foreslaas Belgbet forhojet
med 1,000 Kr. til 18,000 Kr.
|- ‘Andsé:- 0g-tlorudsete ‘Udgifter-(som _hidtil) ..ocii it o vl vl voin it 12,500
4,933,500
8. Udgifter til Fornyelse af Anlaeg og Materiel.
THEE= ~Udrangering alsPritlsmateniel S al ool e man, s, 250,000
Belobet, der er ganske kalkulatorisk, fremkommer saaledes:
: . Kr.
5 Lokomotiver, kalkuleret Anskaffelsespris®.............. 105,000
10 EeISOnNDElie s . R e e e e 60,000
GDHOASVOTRES, sttt o e n e s R e A e L. 120,000
lalt... 285,000
—+ det kalkuierede Nettoudbytte ved Udrangeringen ...... 35,000
250,000

En salomonisk Dom?

Imellem de mange gennem Aar og
Dag af Etatens Autoriteter afsagte Kendelser,
er det gentagne Gange handet, at disse Af-
gorelser, ikke alene blandt Personalet men
ogsaa ude i den store Befolkning, har vakt
en Del Opmerksomhed, i enkelte Tilfzlde
saa stor, at Sagen er bleven fremdraget i

Rigsdagen, For det meste har Sagerne
vaeret af mer eller mindre alvorlig Natur,
og for de interesserede Parter ofte haft en
stor Betydning i finansiel Henseende; dog
undertiden er det ogsaa forekommet, at Sa-
gea har faaet et drastisk Udfald, som hos
Personalet har vakt en livlig Interesse og
fremkaldt et muntert Samtaleemne, i den til
daglig monotone Tilvarelse.

‘Her skal idag fra Korser fremdrages




- et Tilfzelde af sidstnzevnte Art, hvor en Sag,

som i hele sin Ubetydelighed og sin private
Natur af Hr. Maskininspektor Rambusch
dog er.opfattet som en Art disciplinarisk
Forseelse og af denne faaet en hgjst besyn-
derlig Afgorelse.

For at Laserne kan faa den rette For-
staaelse, maa Sagens Forhistorie i al Kort-
hed refereres, hvortil der er saa meget storre
Anledning, som kun Klagernes Udtalelser
er taget til Folge, medens de Anklagede
aldeles ikke er bleven adspurgte om deres
Forhold eller Begrundelse i Sagen. [Paa-
demmelsen er altsaa ikke i Overensstemmelse
med de juridiske Regler, hvor begge Parters
Udsagn legges til Grund for en afgerende
Dom.

Umiddelbart efter, at Administrationen
paa eget Initiativ, havde forbedret Tjenesten
for det rangerende Lokometivpersonale, fore-
kom ofte private Henvendelser til dette Per-
sonale fra Lokomotivfererne i de to forskel-
lige Straekningsture om at kore enkelte Ture
for dem. Alt gik saare godt, indtil der i
Lobet af 2 Dage fremkom ikke mindre end
3 Anmodninger. Nu vilde Skabnen, at
begge Rangerforerne i de navnte Dage selv
gnskede at beholde deres Tjenstirihed til en
Rejse, og Resultatet blev derfor et Afslag.
Dette vakte en megtig Harme iblandt D’hr.,
og Udtalelser om Sammenrottelse, Havn
0. s. v. hortes omkring i Krogene, medens
andre Rygter betegnede en bestemt Person
som Ophavsmanden. Dels for at slaa disse
Rygter ned, dels for at klargore sit Afsiag,
nedskriver den ene Rangerforer sin Begrun-
delse for Afslaget og oplyser blandt andet,
at han kun efter Ordre fra de Foresatte

agter at kore for D’hr. Medlemmer af Stats-

banernes Lokomotivigrerforening, hvorefter
han henlegger Skrivelsen paa Lokoinotiv-
forerstuen, hvor den paa en eller anden
uforklarlig Maade skal vare havnet i Ordre-
bogen men atter forsvunden samme Dag.
Medens Skrivelsen omgivet med en
vis Nimbus undergaar en Forandring i Op-
holdsted ved en Rejse og baaret af usynlige
Hender, skal vi atter vende tilbage til de
forudgaaende Tildragelser og for at holde
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Bladets Lasere a jour med Forholdene, fort-
setter vi med, hvorledes D’hr.s Anmodning
om en frivillig Tjeneste foregaar.

Indenfor Lokomotivpersonalet i Korsor
har det altid veret Skik og Brug, at Per-
sonalet ved evt. Bytning eller Tjenstfrihed
forst henvender sig til de stedlige Foresatte
og indhenter deres Tilladelse, derefter kon-
fererer Personalet indbyrdes, og naar Enig-
hed er opnaaet, meddeles Resultatet til De-
potet. Istedetfor, som den almindelige Takt-
folelse byder, at henvende sig personlig til
vedkommende Rangerforer, faar D’hr. Lo-
komotivfgrere Depotets Leder til at rette
Forespergslen.

Enhver maa give Rangerpersonalet Ret,
naar de opfattede denne splinternye Metode,
som den skulde galde for en Ordre. Det
skal dog bemarkes, at da begge Ranger-
forerne forespurgte, om Tjenesten skulde
betragtes som en Ordre eller vaere en privat
Tjeneste, var Svaret: Nej, det er privat. Jeg
tager ikke Fridagen fra en og giver den til
en anden. At Udfaldet blev som angivet
er let at forstaa; thi havde Svaret veret: Ja,
en Ordre. Nuvel, saa havde Rangerperso-
nalet udfort Tjenesten og opsat deres Rejse
til naeste Fridag. Nu staar derimod Udta-
lelserne som et eklatant Bevis for, hvorledes
Sagen burde have varet opfattet af Hr. Ma-
skininspektor Rambusch — nemlig som et
aldeles privat Spergsmaal, men Hr. Rambusch
har villet det anderledes, saa Sagen maa
vel vaere bleven opfattet som en Art Insub-
ordination; thi da nogle Dage efter et
Udvalg, som var nedsat til at soge Foretreede
hos Hr. Rambusch i Kebenhavn angaaende
en anden Sag, henvender sig der, overraskes
dette ganske uventet ved at treffe paa den
forannazvnte Skrivelses Udtalelser, som un-
der sin omflakkende Tilvarelse fra Ko. til
Kh. altsaa maa have naaet Bestemmelses-
stedet og der fundet Hjerte- og Husrum.

Da denne Sag ikke var Udvalgets Op-
gave, ftaltes der ikke mere derom, og alt
syntes at blive ved det Bestaaende, eftersom
der ingen Foresporgsler rettedes til Ranger-
personalet. Stor Forundring vakte det der-
for for nogen Tid siden, da det forled, at
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‘Hr. Maskininspektoren havde resolveret, at
ingen af det faste Rangerpersonale i Ko.
maatte forrette Tjeneste som Fegrer paa
Straekningen, men kun de Fyrbodere, der
paa Straekningen gor Fyrbedertjeneste og
har bestaaet Proven. Resultatet er da ogsaa
bleven at man nu kan se Fyrb. med 5 a 6
Aars Anciennitet kore II- og Godstog som
Forer, undertiden med en Haandvarker til

“Hijzlp, medens det faste Rangerpersonale,

der har indtil 11 Aars Anciennitet, forbliver
ved Rangertjenesten.

Med de Forhold i Erindringen, som
for nogle Aar siden fandtes paa Sjlland-

Falster, hvor man saa dette S@rsyn, at Fyr--

bodere i 40 Aars Alderen med adskillige
Aars Anciennitet gjorde Tjeneste paa Straek-
ningen som Fyrbodere, medens andre i 25
Aars Alderen med faa Aars Anciennitet
gjorde Forertjeneste, saavel paa Straekningen
som paa Rangermaskinerne, kan denne Re-
form kun vare egnet til at skabe Mistro.
Det er med Berettigelse, -at Personalet nu
sporger: »Hvor er Grensen for Privatlivets
Bestemmelsesret? Hvor begynder og afslut-
ter Frihed og Tjenstgrenser?«

Af de Indtryk, som man derigennem
faar, gor uvilkaarlig den Opfattelse sig geal-
dende, at der for Rangerfererne kun findes
to Alternativer, der oversat paa Dansk vil
sige saa meget som: »l har kun at kore,
hvad enten det er Kreti eller Pleti, der be-
faler — eller Krabasken skal nok hjelpe
Men et saadant Retssystem er
ikke holdbart i Lengden og vil vel n®ppe
kunne opretholdes gennem en hgjere In-
stans.

Forhasbentlig vil Hr. Rambusch tillige
kunne indse, at ved Anordninger, som den
fremdragne, vil der aldrig kunne komme til
-at bestaa det Tillidsforhold mellem Over- og
Underordnet, som absolut er en Nodven-
dighed for saavel Personalet som vor falles
Arbejdsgiver — Staten.

Chr. Ricardsen.
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Viborg Afdeling.

Lokomotivierer L. Lassen, Viborg, som
den 1. Oktober 1908 tog sin Afsked, blev
i den Anledning af Personalet i Viborg over-
bragt en Erindringsgave, bestaaende af et
Selvuhr med Springkapsel, en Stok med
Solvhaandtag — begge med Inskription —
samt en Adresse. Som Bidragsydere var
kun Medlemmer af D. L, og L. F. samt
Hr. Lokomotiviormand Berentzen.

Samme Dag modtog Lassen fra Vi-
borg Depotarbejdere ligeledes en Erindrings-
gave, bestaaende af en nydelig Pibe og et
Cigarror.

Lassen, der er ansat ved Banen d.?/s
1873, har siden D. L. & L. F.s Stiftelse
veeret et trofast Medlem og en god Kamme-
rat og godt lidt af alle. HE

#

Nyborg Afdeling.
Tirsdag den 6. Oktober rejste de Med-
lemmer, som Tjenesten tillod, en Tur til
Svendborg for at bese forskellige industri-
elle Virksomheder.
Paa Svendborg St. blev Medlemmerne
modtaget af Inspektoren og Brygmesteren

_fra Svendborg Bryghus, der boed os hjerte-

lig Velkommen og udtalte, at det skulde
vere dem en Forngjelse at vise os Brygge-
riet i Virksomhed. Vi gik straks med d’Hrr.
til Bryggeriet, hvor man begyndte med at
bese Maskinhallen, derfra til Kogekar, Svale-
rum  og Kealdrene, hvor Ollet i store Kar
staar til Afgeering. Overalt var stor Proper-
hed til Stede. Brygmesteren gav interessante
Forklaringer over Produktionen af saavel
Bajersk OI, Bock, Skattefri samt Hushold-
ningsel. Dernest gik man til Aftapnings-
afdelingen, hvor man forbavsedes over den
Hurtighed, hvormed alt foregik, saavel Skyl-
ningen af Flaskerne som Aftapningen og
Tilpropningen. Endvidere besaa man Lager-
keldrene og Malteriet, hvorefter Inspektoren




bad Medlemmerne smage paa Bryggeriets
Produkt. Under Nydelsen heraf tog Lokf.
Bockel Ordet og takkede paa Medlemmer-
nes Vegne for udvist Elskvardighed. Hvor-
paa Inspektoren inviterede Medlemmerne
paa en Koretur for at se lidt af Svendborgs
konne Omegn. Turen gik over Ovinehgj,
Caroline-Amalielund og Christiansminde;
derfra tilbage til Hotel »Phoniks«, hvor Af-
tensmaden var forud bestilt.

KI. 6'/> gik man til Bords og havde
Forngjelsen at have Inspektoren, Brygmeste-
ren og 1ste Maskinmester med som Geaster.

Ved Bordet herskede der en ypperlig
Stemning, og der var god Appetit til den
dejlige Mad, som blev serveret.

Efter Bordet tilbragtes en Timestid i
gemytligt Samveer, indtil vi KI. 9 returnerede
tilbage til Nyborg, alle enige om, at det
havde veeret en interessant og behagelig

Tur. =1
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"Til Medlemslisten.

Struer Afdeling.
Indmeldt */s: Lokib. 361 Serensen.

Esbjerg Afdeling.
Indmeldt */10: Lokfb. 210 H. P. Ras-
mussen.
Medlemsantallet er nu 68.

En K-Maskine styrtet i
Orehoved Fergehavn.

Som det gennem Dagspressen sikkert
vil vaere Leserne bekendt, korte Tog 74 den
26.f. M. KI. 7 Fm. ved Ankomsten til Ore-
hoved Fargehalle: mod Stoppebommen,
spreengte denne og Bolvaerket og styrtede
ud paa ca. 14 Fod Vand.

Da det den Morgen var ualmindelig
»fedtet<, har Lokomotiviyrboder C. Olsen

(109), der fremforte Toget, ikke haft til-
strekkeligt Herredemme over det til at kunne
standse paa rette Sted. Da Olsen ca. 800
Alen foran Stopperen mearkede, at han trods
gentagne afgivne Faresignaler ikke opnaaede
den fornodne Bremsevirkning, idet Togper-
sonalet har ladet Hjulene slebe, gav han
Kontradamp Resten af Vejen. Da han var
i Neerheden af Stopperen, beordrede han

Fyrboderen til at springe af og fulgte selv

med Maskinen, som straks skiltes fra Ten-
deren, ud i Vandet. Idet Maskinen, der
styrtede sidevaerts ud, kastedes Olsen over
mod Forerhusets venstre Side og blev i
denne farlige Situation hangende fast ved
Varktojsskabet, men fik imidlertid revet sig
los og svemmede op til Overfladen. Olsen
var dog ikke mere forknyt, end da han saa
sin Uniformshue flyde paa Vandet, svom-
mede han hen og tog den, inden han svom-
mede i Land.

Som anfert var Skinnerne fedtede;

det maa derfor antages, at der intet Sand -

har veret i Sandkasserne i det afgerende
Ojeblik. Spergsmaalet om Sandkassernes
praktiske Anvendelighed har ved denne Lej-
lighed som ved Ulykken ved Skive traengt
sig i Forgrunden. Man maa derfor sperge,
om Sandkasser, der ligger mellem Ramme-
pladerne, er gode. Enhver Lokomotivmand
vil sikkert besvare det med et ubetinget Nej.
Thi idet en Maskine har et lengere Ophold
i Remisen, antager Sandkasserne Remisens
Temperatur, og bliver, naar Maskinen korer
ud i det Fri, atter afkelede, hvilket bevirker,
at disse »emmer« og gor Sandet vaadt. Af
Skenhedshensyn maa indvendige Sandkas-
ser foretrazkkes, men enhver Lokomotivmand
vil af praktiske Hensyn foretrakke — som
paa de zldre Maskintyper — at have Sand-
kassen liggende paa Rundkedlens Ryg, fordi
mnan da altid er sikker paa at have tort
Sand, og da det tillige ved at falde fra en
storre Hojde bedre spger Skinnerne i Mod-
setning til de andre, hvor Sandet i Blase-
vejr fores bort fra Skinnerne. Der haves
da ogsaa en til Vished grensende Formod-
ning om, at dette og flere andre Uheld
vilde vere undgaaede, saafremt Sandkassen
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havde varet anbragt paa Kedlens Ryg. —
Denne har ogsaa et betydeligt storre Rum-
fang end de Sandkasser, der er anbragt
mellem Rammepladerne.

,,Jernbanebladet,

Under Savnet af saglige Argumenter
fremturer »Jernbanebladet« fremdeles i sin
Stortalenhed. Men kan man vente andet af
et saa »stort« Blad, der behgver Tusinder
af Opraab for at henlede Opmatksomheden
paa sin Eksistens blandt Statsbanernes faa
Tusind Ansatte? Om Lokomotivtidende er
lille (og skinsyg), er en Skonssag, og naar
»Organet for den danske Jernbanestand« en
Gang faar et Abonnenttal, der svarer til 85 “/o
af samtlige Ansatte, kan vi til den Tid tale
om, hvem der er stor og lille.

For de af vore Lasere, der kun ken-
der »Jernbanebladet« af Navn, skal vi hid-
sette en Prove paa dets Journalistik og
samtidig anmode om at bringe sig i Erin-
dring Diskussionens Udspring: —

Lutter Misforstaaelse.

Den lille skinsyge Lokomotivtidende
tumler sig fremdeles vildfarende omkring, Om
alle dens Misforstaaelser skyldes Mangel paa
Evne eller Mangel paa Vilje til at forstaa, hvad
der er Kewrne i en Sag, og hvad der er Skal,
fremgaar ikke tydeligt af dens besynderlige
Vridninger; men man tagér neppe meget fejl,
naar man anser dem for at stammeé fra en ube-
vidst Blanding af Brist paa baade Evne og Vilje.

Det er sikkert en reun Misforstaaelse af et
Organisationsblads Opgaver, naar det stirrer sig
ganske gul af Misundelse paa nogle Hynder,
Togpersonalet har faaet udleveret, i Stedet for
at tage til Orde for Lokomotiviuendenes Be-
kvemmeligheder, . Og hvis Lokomotivtidende
kan hviler paa den Misundelse, som deus hele
Fremtreeden overfor audre Tjenesteklasser beerer

altfor tydeligt Vidne om, saa er dens Protester
mod at nzre den Slags Hensigter og dens Paa-
stande om, at den nwrer al mulig Veneration
for Medansattes Arbejde, kun et alt for let
gennemskueligt Hykleri,

Men ligesom vi har for lidt Tid til det
omhyggelige Studinm af Politikens Indholdsfor-
tegnelser, som Lokomotivtidende krever af os,
saaledes har vi ogsaa baade for lidt Tid og
Plads til indgaaende at beskeftige os med alie
de tanketomme Flovser, hvormed den soger at
deekke sig., Vi kan derimod ikke tjene Tidenden
nied at undlade at omtale Forhold, sem den i sin
ensidige Skinsyge tror at have Privilegium paa,
saa meget mindre som det undertiden er oseu
keer Broderpligt derved at hjelpe den over en
ubehagelig Stofmangel, Vi skal i den Henseende
som forhen efter fattig Tid og Evne vise den
Troskab, selv om vor Troskab imod de .store
Organisationer et Ojeblik skulde forsemues

derved,

Vi skal for ikke at trette Laeserne lade
dette Udenomssnak staa ved sit Veerd; men
naar »Jernbanebladet« ganske nonchalant
siger, at det ikke har Tid til at studere
»Pol.«<s Indholdsfortegnelse — og der laa
Hunden begravet —, ja, saa har »Jernbane-
bladet« paa Prent selv givet sig sin Karak-
teristik for Overfladiskhed —; men det var
jo netop det, vi i al Beskedenhed tillod os
at gore opmarksom paa. ;

Det hele Postyr vilde vere undgaaet,
naar »Jernbanebladet« havde afholdt sig
fra Ting, som den ingen Ide har om; —
men naturligvis mener »Jernbanebladet« sig
befojet til at skrive om alt, selv om Emnet
i sit Udfald bliver nok saa magert.

Vi skal ikke fornegte Leaserne en
Himmerigsmundfuld, »]ernbanebladet« ser-
verer den 20. Septbr. i en Artikel med Over-
skriften »Hvorledes man bygger Lokomo-
tiver i Amerika« og atter eret talende Bevis
for dets bristende Evne til at give sig af
med Ting, den ingen Forstand har paa.
Der staar nemlig i Artiklen (Et Besog paa
Baldwins Lokomotivfabrik): —

Men har Du set den mewgtige Kedel-
eylinder, hvis Dele kun loselig er sanldet nied
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Bolte, blive loftet hojt af en Kran og svunget
hen foran en hydraulisk Hammer? Naar saa de
rodgledende Bolte er drevie igennem, slaar et
let Hammerslag dem til som rodf Vindueskit.

»Jernbanebladet« kender vel ikke For-
skel paa »Bolte« og Nagler eller paa »redt
Vindueskit« og Mennie.

Laengere nede i Artiklen staar:

Ligesom Kokkenet 1 moderne indrettede
Huse ofte findes under Taget, for at man ikke
skal generes af Stojen, saaledes har Baldwins
sine Smede i en Bygnings anden Etage, Mes-
singsteberiet i Stueetagen paa en anden og der-
under Verksteder for Bygning af Messing-
maskiner.

Maaske har »Jernbanebladet«, der er
bekendt for sin livlige Fantasi, set »Mes-
singmaskiner«; vi har i hvert Tilfelde al-
drig. Der kunde passende have staaet
under denne »amerikanske« Artikel den
amerikanske Opfordring: »Man anmodes
om ikke at skyde paa Pianisten; han ger
det saa godt, han kan.«

Vi antager, at det til Evidens er godt-
gjort, hvor farligt det er for »Organet'for
den danske Jernbanestand« at komme ind
paa ukendte Omraader, og skal kun hen-
stille, hvad vi forhen har gjort, kun at be-
skeeftige sig med Ting, der ligger indenfor
dets Begransning.

Lokomotivpersonalefs fjenstlige og
refslige Sfilling.

VL

Naar vi i foregaaende Artikel seerlig
fremhavede Natarbejdets uheldige Egenska-
ber for det menneskelige Legeme, var ikke
dermed sagt, at Faren for Lokomotivperso-
lets Sundhed ved en Forbedring af dette
ene fremdragne Punkt herved vilde kunne
afvaerges. Vi skal i det efterfolgende paavise

en Faktor, hvis Indflydelse er af lige saa
stor Betydning for Personalet, nemlig Tog-
forsinkelserne og den dermed afhangige:
Fritid.

Hvor ofte har ikke Dagspressen fra
det rejsende Publikums Standpunkt beskaf-
tiget sig med Togforsinkelserne og deres
Ubehageligheder. Hvor ofte har der ikke
fra hele Jernbanepersonalet lydt Klager over
den starkt reducerede Fritid. Med Beretti-
gelse maa Lokomotivpersonalet sporge sig
selv: Hvoraf kommer det, at vi altid og i
alle Henseender, hvor det angaar Forbedrin-
ger af vor Tjenstfrihed og andre Kaar, staar
langt tilbage for andre Tjenstkategorier, hvis
Arbejde og personlige Ansvar langtfra naar
Hojden af Lokomotivpersonalets. Er det
Mangel paa Personale, der her gor sig gel-
dende, eller er Grunden den, at vor Virk-
somhed af de ledende Autoriteter ikke til-
streekkelig veerdsattes eller tillegges den
Betydning, som den har for Samfundet. Vi
tror, at man i det sidste Punkt hovedsage-
lig kan se den rette Fortolkning. "I disse
bevegede og sociale Tider gaar alle Arbej-
dernes, Funktioner- og Embedsmandenes
Organisationers Bestraebelser ud paa at faa
gennemfort en menneskevaerdig Tilvarelse
gennem en reguleret Arbejdstid. Bestrae-
belser, der til Dato ogsaa har gjort gode
Fremskridt, naar man ser hen til, at netop
Sporgsmaalet  »Arbejdstidens  Indskraenk-
ning«, som merkeligt nok af mange anses
for at veere let at lgse, netop er det sveare-
ste Problem at gennemfore, idet vi ikke kan
henregne det til et enkelt Nationalsporgs-
maal, men derimod betragtes som et inter-
nationalt ekonomisk Spergsmaal, hvoraf
store Verdier er afhengige.

I Statsbanernes Centralvaerksteder og
Depoter, er den ugentlige Arbejdstid 58
Timer fordelt paa 6 Dage, medens Sgnda-
gen er Hviledag. For Kontorarbejderne,
saasom Kontorister, Assistenter o. s. v. er
Forholdene noget gunstigere, idet den dag-
lige Arbejdstid, som Regel kan regnes til
8 Timer, med Sgndagen fri. Noget lignende
tinder vi hos Personalet ved Driften. Som
Regel er Tjensttiden for Jernbaneassistenter
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Rangermestre og Formand Overportorer og
Porterer endret til 8 Timer med to Fridage
pr. Maaned. Regner vi Maaneden til 30
Dage, saa vil det samlede Antal Arbejdsti-
mer pr. Maaned udgere 30-:2—=28<8--224
Timer. Undersoger vi samtidig Lokomotiv-
personalets Tjenestetid, da viser der sig et
saare negativ Resultat for os, idet der dels
paa Grund af Tjenestens Natur aldrig kan
blive Tale om bestemte Hviletider og dels,
at der kun i ganske enkelte Tilfzlde tildeles
Personalet Fridage.

Medens der fra et kristeligt Standpunkt
kun er fastsat 26 Arbejdsdage med 4 Sen-
dage pr. Maaned, er Lokomotivpersonalet
tildelt 30 Arbejdsdage pr. Maaned. Med
Berettigelse maa vi sporge: Regnes Loko-
motivpersonalet ikke for Mennesker med
Menneskerettigheder. Hvorfor er Parolen
stadig: Med fuld Damp fremad, hvadenten
det er Sogn eller Hellig, om det er Jul,
Paaske eller Pinse. Er det Sparesystemets
Folger, eller maa Grunden sepges i den fra
gammel Tid saa ofte disputerede Modvilje
mod nye Reformer til Personalets Fordel.

Vel viser det sig paa Papiret, at der
mellem Afgangstiderne er anfert Fritid, popu-
ler kaldet Sovedag, naar Tjenesten udigres
om Natten, men om Antallet af de Timer,
som Personalet maa arbejde ud over disse,
navnes der ikke et Ord, kort sagt, Arbejds-
tiden er ubegranset, og dog indtraeiffer denne
Kalamitet ofte ved de hyppige Togforsin-
kelser.

Det er en Kendsgerning, at efterhaan-
som Trafiken i de senere Aar er tiltaget, er
saavel Forsinkelsernes Antal som Storrelser
forpget i en sterkt foruroligende Grad, som
bevirker at Lokomotivpersonalets i Forvejen
anstreengende Tjeneste forlenges i Timevis,
medens den som Regel knap tilmaalte Fri-
tid yderlig reduceres med den tilsvarende
Tid.

Omend man kun sjelden med Bestemt-
hed kan paavise Laengden af den virkelige
Tjensttid, som fremkommer gennem Tog-
forsinkelserne, kan man dog sikkert gaa ud
fra, at denne ofte bliver 11, 12 til 14 a 15
Timer pr. Dggn. Vi skal i denne Forbin-
delse gennem Tjenstfordelingens torre Tal,
ved et Par Eksempler dokumentere vore
Paastande om, at Lokomotivpersonalets Tje-
neste er betydelig lengere end de andre
Kategoriers, i Serdeleshed i Forhold til det
tienstgorende Stationspersonale. Eftersom
det korende Trafikpersonales Tjenestetid
under ekstraordinaere Driftsforhold i tilsva-
rende Grad som Lokomotivpersonalets for-
oges, kan man ikke med Berettigelse paa
dette Punkt foretage den Sammenligning,
naar man ved at Antallet af tilbagelagte
Kilometer pr. Maaned omtrent er lige stort
for begge Afdelinger, dog kan vi ikke und-
lade at henvise til, at medens Togpersonalet
maa mgde '/: Time for Togets Afgang og
umiddelbart efter dets Ankomst kan forlade
Tjenesten, maa Lokomotivpersonalet mode
1 a 2 Timer for Afgang og atter efter To-
gets Ankomst forblive 1 a 1'/2 Time len-
gere. Altsaa et Bevis for at Lokomotivper-
sonalet og med en vis Ret i dette Tilfelde
kan paastaa at vaere bebyrdet med den leng-
ste Arbejdstid.

Vi har med dette Formaal for Qje
efter Tjenstfordelingen valgt Tur 110 (Sjal-
land-Falster), som en af dem, hvor Perso-
nalets Arbejdstid er i neje Overensstemmelse
med de i forrige Artikel af Dr. Zimmermann
og Franskmanden Vagides Udtalelser. For-
haabentlig vil efterstaaende statistiske Frem-
dragelser bidrage til en Forbedring af Per-
sonalets Vilkaar.

Turen, med Beregning over hver enkelt
Dag, ser saaledes ud:
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Tur 110.

Virkelig Arbejds-
tid i Timer:

Bemarkninger:

1ste Dag ig 913 Fm. til 151 Em. og fra 615 Em. til 1106 Em. 929

2den Dag y; 430 Fm. il 933 Fm. og fra 11 Fm. til 338 Em. 021

3die Dag ¢ 130 Fm. til 830 Fm. og fra 830 Fm. fil 1221 Em. 1051

4de Dag
5te Dag

Udvaskning

32

Reserve fra Kl. 9 Fm. til KI. 12 Nat 15

Bic. Dag 44 Reserve fra KI. 12 Nat til KI. 9 Fm. 9
¢ ag 49 515 Em. til 1009 Em. og fra 1030 Em. til 256 Fm, 910; Paa

4 Udvaskningen paabe-
gyndes som Regel Ki.
6 a7 Fm.

11810
Reservedagene

7de Dag 45 145 Em. til 730 Em. og fra 730 Em. til 1144 Em. 959 maa ofte udfores Kor-

18

8de Dag 47 645 Fm. til 1125 Fm. og fra 528 Em. til 1056 Em.

16

9de Dag g; 450 Fm. til 1038 Fm. og fra 215 Em. til 842Em. 1127

108de Dag Udvaskning

Beregner vi nu Maaneden til 30 Dage,
da bliver Facit 308 Timer 12 Min, men
dertil maa saa tillegges de neesten daglige
Forsinkelser, sarlig fra Overfarterne. Disse
kan i Gennemsnit beregnes til 10 Timer
pr. Maaned, hvilket giver et Resultat af 318
Timer 12 Min. pr, Maaned, imod de andre
Kategoriers 224 Timer, i samlet Tjenestetid
uden et eneste Fridogn; og — Nattesovnen
og den mellem Afgangstiderne liggende
Hviletid. Ja, derom vil ethvert sundt og
retferdig tenkende Menneske selv kunne
domme, naar de betragter Klokkeslettene.

. I Serdeleshed maa Opmarksomheden hen-

ledes paa Tiden fra Tjenestens definitive
Afslutning og til dens Paabegyndelse, idet
denne er af en saadan Beskaffenhed, at det
menneskelige Legeme i fysisk Henseende i
Lengden maa give tabt, da det ikke erhol-
der den forngdne Sevn og Hvile.

At Folgerne heraf ikke er udeblevne,
derom vidner de talrige Ansegninger fra
Fyrboderne om Forflyttelse fra Korsor. Dis-
ses Antal har nemlig i Tidsrummet 1904 til
Oktober 1908 naaet det enestaaende Tal af
21. I disse Menneskers Begering, efter at
forlade Depotet paa egen Bekostning, vil
vore zrede Autoriteter kunne sege de for-

sel til ‘Kebenhavn,
1008 Roskilde eller Sla-
gelsemed Szrtog, evt.

Forspand.

4

lalt 102 Tlmer 44 Min.

nodne Oplysninger, og vi skulle derfcr ikke
yderlig fordybe os deri men ngjes med at
tilfoje, at flere xldre Fyrbodere hellere ville
vedblive med at keore (Godstog, endskondt
dette betyder en Mindreindtegt af 10 a 15
Kr. pr. Maaned.

Det vil sikkert vere enhver Lokomo-
tivmand bekendt, at lignende Forhold som
de forannavnte findes rundt om i de for-
skellige Depoter, dog skal vi samtidig ind-
skyde, at disse som Regel treeder mere
steerkt frem i enkelte’ Kredse end i andre.
Hvilke Motiver, der gor sig geldende, eller
hvor Skylden til disse Tilstande ligger, derom
skal vi ikke paa nuverende Tidspunkt ud-
tale os om, men sterkest har altid og endnu
Klagerne lydt fra nuvaerende 5te Kreds.

Af de forskellige Uddrag, som vi har
liggende for os, skal vi af Pladshensyn kun
nevne folgende Resultat af udfert Reserve-
tjeneste paa Godsbanegaarden i Tidsrummet
fra den 1ste August til 1ste Septemb. d. A,,
altsaa 31 Dage. Af disse var de 16 Dage
uden Koisel, medens der i de gvrige 15
Dage tilbagelagdes 2061 Kim. og 44 Arbejds-
timer. Nattimerne i hele Maaneden belgb
sig til 40. Den samlede Tjenestetid var
316'/» Timer. Vi skal eksempelvis her an-
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fore, hvad der i enkelte Dage er prasteret,
Den 5. 17'/2 Timer, 6. 14%/2 Timer, 7. 14%/2
Timer, 8. 15 Timer, 9. fri, medens den 10.
figurerer med 19'/, Timers Korsel - 4!/:
Timers Natreserve efter de 19'/> Timers
Korsel =— 24 Timers Tjeneste i et Dogn.

Naar vi dernast tilfojer, at Fyrbederne
i dette Depot, foruden at passe og renholde
deres egen Maskine, yderlig maa udvaske
og rengere fra 1 til 3 Maskiner paa hver
Reservedag og ofte efter, ja, endog under
dette Arbejdes Udforelse, pludselig beordres
afsted med et S@rtog, behoves ingen Kom-
mentar for at forstaa, at denne Tjeneste
ikke kan betragtes som et Eldorado for en
yngre Lokomotivmand.

Naar vi her har fremdraget enkelte
Eksempler over Lokomotivpersonalets Ar-
bejdstid, da maa dermed ikke forstaas at
alle svage Punkter er naevnt. Nej, der vil
sikkert kunne navnes flere, men de her
omtalte maa vaere tilstrekkeligt til, at Ad-
ministrationen maa kunne indse, hvor natur-
nodvendig Lokomotivpersonalets Krav om
en efter Forholdene normeret Arbejdstid og
et ugentlig Fridogn er.

Emil Alsborg.

Efterskrift: ;

Eiter Artiklens Affattelse er den forst-
nevinte Tur 110 fra 1ste Oktober yderlig
bleven skearpet, og skal derfor i naste Nr.
komme tilbage til denne Sag.

Optegnelser fra en Rejse
tii Rom og Neapel.

(Fortsat.)

Omsider sejler Febaadene hjem, Gon-
dolerne spredes omkring i Grande, hvor de
fortojer ved de mange gamle Paladser, som
her ligger. Synlige Minder om svundne
Dages Storhed, nogle endog helt ubeboede
og forfaldne. Langt oppe ad Kanalen ses

Rialtobroens Bue, som spejler sig i Kanalen
og danner med sine mange Lys en straa-
lende Elipse. Andre Gondoler forsvinder
i de smalle Kanalers Labyrint; vi styrer mod
St. Markuspladsens flimrende Lys; just som
vi betreeder denne, forlader det store Orkester
Pladsen. De mange Turister, som til Mu-
sikkens Toner har nydt deres Vin, Is eller
Chokolade ude paa Pladsen, forsvinder i
de smalle Gader. Natten senker sig over
Lagunestaden med al dens Trylleri.

Moller foreslaar en Runde ind i Smaa-
gadernes Labyrint, det var uden Tvivl Min-
det om et lille Eventyr fra vor forrige Rejse,
der drog ham, men Stemningen hos os
andre var mest for at komme {il Hvile.

Efter neste Morgen at have nydt Mor-
genkaffen gik vi ud i Byen, besaa Markus-
kirkens Indre, hvorefter Mgller tog nogle
Plader, medens vi fodrede de mange Duer.
Disse Duer er en Szregenhed for Venedig,
her er Mengder af dem, og Turisterne har
Forngjelse af at fodre dem; holder man
lidt Majs i Haanden, setter Duerne sig
baade paa Haand og Arm. De bor i Mar-
kuskirkens mange Glughuller, om de er en
Pryd for Byen, er der delte Meninger om,
de fremmer ihverfald ikke Renligheden. Da
vi efter Frokosten, belessede med vort Rej-
setpj, atter passerer Pladsen paa Vej til
Dampbaaden, mgder vi en original Begra-
velsesprocession. Foran Kisten gik Folk
med store Blomsterdekorationer paa lange
Stokke, medens Kordrengene fulgte efter
med lange tendte Lys i Heenderne, efter
Kisten fulgte mange Munke og Prelater,
som sang og messede, snart hejt, snart
ganske sagte som en Mumlen. Vor Foto-
grai var straks paa Teerne med sin Camera
og tog en Plade af det hele Optog. »Saa
fik vi den med«, siger han og kaster Ca-
meraen over Skulderen. Nu skulle vi bare
have haft Tid til at tage ud {il Lido og tage
en Plade af Badelivet; saa mindes vi vort
Ophold paa Qen Lido for 2 Aar siden.
Der ude udfolder sig et enestaaende Ba-
deliv.

Moller syntes, det var saa sarlig dej-
ligt at sidde derude paa Etablissementets
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Altan og se Damer og Herrer promenere i
Vand til Halsen, medens vi paa det torre
nod en Liter af den bedste.

Denne Gang var vi imidlertid afskaarne
fra et Bespg derude; vor Tid tillod os kun
at gore korte Ophold.

KI. 10°> Formiddag forlod vi Venedig.
Rejsen gik gennem et frodigt Landskab,
nasten en eneste stor Vingaard. Vi befandt
os i en stor Gennemgangsvogn med aabne
Kupeer, saa man kunde se alle de medrej-
sende. Tjenstgorende i Toget var en meget
meddelsom Kondukter; ved Hjelp af vor

italienske Parlor og i Forbindelse med mange
Tegn, som jeg tror, at en Dovstum til Tider
kunde have misundt os, gik, skal jeg sige,
Samtalen rigtig godt. Vi havde endnu en
dansk Snaps i Behold i Tilfeelde af, at Maven
skulde blive daarlig; men nu syntes Munch,
at Kondukteren skulde have en Bitter og
en Cigar for sin Venlighed; han tog mod
den med et Buk og stak den ud; men
han maa enten have troet, det var Vand,
eller ogsaa har han aldrig smagt saa stram
en Drik, thi den tog ganske Vejret fra ham,
og derefter spruttede han, saa alle Passa-
gererne brast i Latter. Cigaren, han fik,
havde ner bragt os i Forlegenhed. Munch
tog den ud af et Bundt og bed samtidig
et Par af de nermest siddende Passagerer
en med, og straks var en uniformeret Person
ved Haanden; vi havds antaget ham for en
Officer, men nu forstod vi, det var en Tol-
der; han kunde straks se, at det var indforte
Cigarer, og vi forstod, at han mente, vi
havde gjort os skyldige i Toldsvig og smug-
let Cigarerne ind, som vi vel i streng For-
stand ogsaa havde. Han gjorde en farlig
Ophavelse og pegede gentagende paa
Munchs Kuffert, der stod paa Szdet. Det
lovede ikke godt for den Kasse, som be-
fandt sig paa Kuffertens Bund. Men Munch
havde sin Uniformshue med; og den laa
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til alt Held overst i Kufferten. Da Munch
tog den paa, blev Tolderen helt betenkelig,
saa lidt paa den, slog ud med Haanden
ligesom til Undskyldning og gik sin Vej.
Huen havde aabenbart imponeret ham, og
Situationen var reddet.

Imidlertid naaede vi Bologna, hvor vi
fik et ufrivilligt Ophold paa ikke mindre end
5 Timer, Det var os en Streg i Regningen
eller rettere i Rejseplanen.

Naa, Bologna er ogsaa verd at tage
i Ojesyn. Den er fra gamle Dage bekendt
for at vere Sedet for glimrende Laerdom,
hoj Statsvisdom, Verdighed og Dyd. Det
store Universitet er endog saa gammelt
som fra Aar 1119 og har til Tider haft
indtil 10,000 Studenter. Forst legger man
Marke til den gamle Byport tet ved Bane-
gaarden i Forbindelse med Rester af den
gamle Bymur. Straks, man betreeder Byen,
fanges Ojet af dens Arkader og Buegange,
Gade op og Gade ned gaar man saa rart
i Skygge for den braendende Sol, ligesom
de i Regnvejr overflodiggor Brugen af Pa-
raply.

Denne Arkitektur danner vist en Ser-
egenhed for Bologna; selv om andre itali-
enske Byer ogsaa paa Steder har deres
Arkader, findes de dog ikke i saadan
Mengde; de fremhaver absolut ikke Butik-
kerne, naar undtages. om Aftenen under
rigeligt Lys.

Af Kirker er der en hel Mangde; in-
teressantest er vistnok San Stefano, som
egentlig bestaar af 7 Kirker, opforte til for-
skellige Tider og hver i sit Niveau, saaledes
at en af dem danner Kryptkirken for en
anden, men alle hvile de paa Levningerne af

et fordums Iristempel. (Fortszttes).

Rettelse.
I Rejsebeskrivelsen i Nr. 13 staar Sta-
tion Mestre, skal vere Station Hestre.

Udgaar 2 Gange maanedlig.

1 Slutningen af Teksten optages Annoncer til en Pris af 10 Ore pr. Petitlinie eller dens Plads, med Fradrag
af 20 pCt for staaende Annoncer.
Redigeret af Lokomotivierer P. Hansen, Gijedser.

R. Ottesens Bogtrykkeri, Fredericia.
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