
20. N o v e m b e r 1 9 3 5 35. Aargang

MINISTERSKIFTE 

Efter det udmærkede Valg, hvor Befolknin
ens f.-tore Flertal )f,ilkendegav �it demokra
tiske 'indelag, og hvor det socialdemokratiske 
Parti havde betyde
lig Fremgang aavel 
i , temmeantal som 
i Rigsdao-smandater, 
har tatsminister 
Stauning øn ket at 
rekon trueee Mini
·teriet, ved hvilken

Lejlighed blandt an
dre Trafikministel' .J.
-� riis-Skotte er tl'aadt
tilbage og erstattet
med Folketing ·mand,
Hypotekbankdirektør

. Fisker. 
Friis- 'kotte bac-

/. Friis•Skotte. 

været Ttafikmi11ister i 8 Aat·, nemlig i begge 

Ministerie1·ne Htauning, og dis. ·e Aar har 
paa adskillige Omraadel' betydet tore og vig

tige Forandringel' indenfor hele vort Trafik
væsen. Det var Frii -Skotte, . om gennemfør
te Forrentningsloven, der blev modtaget med 
Begejstring af den danske Offentlighed, men 
som hal' været Jernbanemændene til megen 

Gene. Et Forhold, som endda forværredes i 

"frafikrninister Stensballe Regeringstid, hvor 
'Takstned ættel. ·er fuld tændig slog Grund
laget for en Rentabilitet af Banerne bort. Friis
Skotte har da ogsaa senere været medvirkende 
til at ændre denne Lov i forbedrende Retning, 

saaledes at Forrentning af de urentable Baner 
ikke mere tynger paa Statsbanernes Regnskab. 

Ved Mini terens Tiltræden i 1924 bestod 
den gamle Uretfær
tlighed med Hen yn 
til Rangerlokomoti
vernes Betjening end
nu, og det vakte den
gang meget stor Util
fredshed, at Friis
Skotte i denne Sag 
gik imod en Ordning, 
hvorom der var op
naaet Enighed mel
lem Gen raldirekto
.-atet og vor Organi
sation. Men Frii ·-

N. Fisker. 8kotte indsaa ved 
.nærme1·e Overvejel

se, at det blev gjort Lokomotivper onalet U:ret, 

og han gik da med til den Lø. ning, som fandt 
sit Udslag i Rangerma kine-Overen kornsten 
af 16. December 1925, efter hvilken der i Løbet 

af 3 Finansaar kulde udnævne ialt 194 nye 
Lokomotivførere til Rangerlokomotiverne. 

Valget i 1926 medførte imidlertid, at denne 
Overenskomsts Gennemførelse i Praksis stødte 
paa Van keligheder, Venstre· Trafikmini te1·, 
Sten bal le, følte ig ikke bundet af Overen -
kornsten; han ikke alene undlod at udnævne 
de Lokomotivførere, der skulde udnævnes, men 

han ophævede al Tomand betjening af Ranger
maskiner, og end kønt den nævnte Overen -
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koinst ikke alene gik ud paa, at Rangerlokomo
tiverne skulde være bemandet med Lokomotiv
fører, men tillige afgjorde, hvilke Rangerma-. 
skiner, der skulde være enmandsbetjent og 
hvilke, der skulde være tomandsbetjent, lyk
kedes det ikke senere at faa Friis-Skotte til at 
gaa ind for Overholdelse af den sidst omtalte 
Del af Overenskomsten. 

Som naturligt er, vakte det blandt vore 
Medlemmer enorm Skuffel e, at Friis-Skotte, 
uanset en Venstreministers Stilling, ikke vilde 
gaa med til at haandhævde en Overenskomst, 
han selv havde været med til at slutte forholds
vis kort Tid i Forvejen, og da Tjenestetidsfor
holdene i Friis-Skottes sidste Ministerperiode 
skærpedes betydeligt, opstod der efterhaanden 
en stigende Utilfredshed, og man saa jo, hvor
ledes denne Utilfredshed bredte sig fra vor 
Organisation til andre Organi ationer for efter
haanden at slaa ud i Lys Lue. 

Det er muligt, at Friis-Skotte har følt sig 
skuffet herover, og at det er dette, der har været 
medbestemmende ved hans Beslutning om at 
trække sig tilbage fra Ministerposten. Har der 
imidlertid været Utilfredshed paa det personale
mæssige Omraade, saa er der, som vi sagde i 
Artiklens Indledning, i Friis-Skottes Regerings
periode sket saa store Forandringer i hele vort 
Trafikvæsen, at hans Navn af den Grund vil 
blive staaende op igennem Aarene: Modernise
ringen af 3. Klasses Materiellet og af Færger
ne, Elektrificeringen af Københavns Nærtrafik, 
Lyntogene, Lillebæltsbroen, Oddesundbroen, 
Stor trømsbroen er altsammen gennemført eller 
planlagt i Friis-Skottes Ministertid. Hvad det 
rent personalemæssige angaar skal det ved 
denne Lejlighed ogsaa erindres, at det var 
Friis-Skotte, som ganske kort efter sin første 
Udnævnelse til Trafikminister gik med til en 
Ordning af Familiefripasspørgsmaalet for dem, 
som var ansat efter 1. April 1912 og ikke havde 
Familiefripas. Han Andel i den nu eksisteren
de, langt mere tiltalende Form for Statsbane
personalets Sygekasse bør heller ikke glemmes. 
Han var ligeledes ved sin anden Tiltræden som 
Minister hurtig til at ændre de i Venstrerege
ringens Periode forringede Tjenestetidsregler 
tilbage til den tidligere Ordlyd, men paa Grund 
af Rationaliseringen og !!,ndre Spareforanstalt
ninger, som vendte den tunge Ende nedad, d. 
v. ·. gik ud over Personalet, blev denne Til·
bagevenden til de gamle Tjenestetidsregler ikke

den Bedring, Personalet havde haabet paa. Men 
selv om der som sagt har været nogen Util
fredshed inden for Statsbanepersonalets Ræk
ker, t".'r vi nok hævde, at Friis-Skotte · ude 
blandt det store Publikum faar et godt Omdøm
me for de i hans Ministertid gennemførte Mo
derniseringer og andre gennemførte offent
lige Arbejder, som i disse vanskelige Aar har 
givet Fortjeneste til en Masse Arbejdere. 

Vor nye Trafikminister, N. Fisker, er op
rindelig Lærer og har i mange Aar været Kom
munaltillidsmand, Amtsraadsmedlem og siden 
1924 Medlem af Folketinget, hvor han i de 
senere Aar har været fremme i allerforreste 
Række. Han har en saa udpræget Forhand
lingsevne, at han offentlig er betegnet som Fol
ketingets Forligsmand, og det er vort Haab, at 
vr under hans Styre maa komme ind i gode og 
rolige Forhold til Gavn for vor Etat; thi det 
er, som vi saa ofte har sagt, nu engang det 
bedste at arbejde med et tilfreds Personale. 

DEN EKSTRAORDINÆRE KONGRES 

Den 13. November 1935 bliver en af de 
Mærkedage, som vil blive staaende i Organisa
tionens historiske Data: En Reorganisering, 
hvorved den i 1912 og 1915 gennemførte Kred ·
inddeling ophævedes. Organisationen vil frem
tidig blive bygget op med selv. ·tændige Afdelin
ger for de enkelte Kategorier som hidtil, men 
direkte under Hovedbestyrelsen uden Kredsene 
som Mellemled. 

Det kan ikke nægtes, at der ved denne Sags 
afsluttende Behandling er udløst en vis Spæn
ding; thi det har jo i flere Aar været bestemt, 
at vi under alle Forhold skulde have Lovæn
dringer. Oprettelsen af Motorførerstillingerne i 
1928 gjorde det nødvendigt, at der skabtes Be
stemmelser for denne Kategoris organisatori· 
ske Arbejde. I 1929 blev der vedtaget midler
tidige Love for Motorførerkredsen og dens Ar
bejde; men da enhver Midlertidighed jo skal 
afløses af noget blivende, var det altsaa alle
rede dengang klart, at vore Love skulde under· 
gaa Ændring af !')Il eller anden Art. 

Kongressen i 1933 gav Udtryk for, at Orga
nisationen fremtidig burde bygge. op uden de 
særskilte Kredse for hver enkelt Kategori, og 
Hovedbestyrelsen havde til vor sidste ordinære 
Kongres udarbejdet L0vforslag overensstem-
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roende med denne Beslutning. Paa Grund af 
Mængden af det foreliggende Arbejde kom 
Lovforslaget imidlertid ikke dengang til Be
handling, men ud attes til en ek traordinær 
Kongres, som alt. ·aa nu er afsluttet. 

Debatten paa den ekstraordinære Kongres 
viste hurtigt, at der med Hensyn til Organisa
tionens Opbygning var for kellige Anskuelser. 
Der var baade Repræsentanter, som ønskede 3 
Kredse, og nogle som ønskede 2 Kredse, men 
det store Flertal boldt for, at vi ingen Kredse 
skulde have. 

Det forelagte Forslag gik ud paa at gennem
føre Enhedstanken ikke blot ved Ophævelse af 
Kredsene, men ogsaa ved Ophævelse af Be
stemmelsen om, at hver Kategori danner sine 
selvstændige Afdelinger, saaledes at Arbejdet 
saavel i Afdelingerne som i Hovedledelsen vai 
Fællesarbejde. Denne konsekvent gennemførte 
Forenkling havde dog kun faa Tilhængere paa 
Kong re ·sen; de fleste ønskede Afdelingerne, 
d. v. s. selvstændige Afdelinger for hver Kate
gori, opretholdt, og det blev i denne Retning,
det nye Lovforslag udformede. . Vi henviser
i øvrigt til nedenstaaende

Resume af Forhandlingerne. 

For·manden, Sopb. Jensen, aabnede Kou
gressen, bød alle Repræsentanterne Velkommen 
og udtalte Haabet om et godt Resultat af Kon
gressens Arbejde. Han mindedes vor gamle 
Formand, Chr. Christensen, Es., som er af
gaaet ved Døden siden den ordinære Kongres. 
Forsamlingen paabørte Mindetalen staaende. 

Det kon tateredes ved Navneopraab, at 
samtlige valgte Kongresrepræsentanter var 
mødt. 

Den gennem flere Aar anvendte Forret
nings01·den for Kongre · ·ens Forhandlinger 
godkendtes uden Debat. 

Til 01·dstyre1·e valgte : G. 0. F. Lund og A. 
Lønqvist. 

Til P1·otokolførere valgtes: N. M. Ladeby 
og S. Stenkvist. 

Til Protokolrevisorer valgtes: P. Sessing og 
S. Suneson.

Til Stemmetællere valgtes: Tb. Jensen, Fa.,
H. Ottzen, Ar., Heftholm og E. Christensen,
Fh., Boye, Ab., og Bjørneboe, Gb.

Da Behandlingen af Lovforslaget begyndte, 
frem atte. traks følgende Forslag: 

»Det foreslaas at bibeholde den nuvæ
rende Kredsinddeling, 3 Kredse.« 

Afd. 1. 

»Foreningen sammensættes af særskil
te Afdelinger - 1 for hver Kategori -
som oprettes paa Steder, hvor der er sta
tioneret mindst 20 af Foreningens ordinæ-
re Medlemmer.« Afd. 2. 

For·manden indledede Debatten. Han gav en 
Oversigt over vor Organisations Opbygning 
gennem Aarene. Omtalte de 3 Organisationsfor
mer, om hvilke der altsaa nu forelaa Forslag 
paa Kongres. en: Enhed ·forslaget fra Hoved
bestyrelsen; Ar. Lokomotivførerafd.s Forslag 
om 2 Kredse, med Lok'omotivførere og Motor
førere i een Kreds; samt Afd. l's Forslag om 3 
Kredse. Han trak Linierne op for Organisatio
nens fremtidige Arbejde og udtalte, at hvilken 
af de 3 Former, vi end faar, saa vil Organi
sationen kunne leve sit Liv videre og følge med 
i Udviklingen, blot vi faar de forskellige Un
derbestemmelser i Lovene passet rigtigt sam
men. 

P. A. Jensen, Ro., anbefalede Enhedsforsla
get dog med den Ændring, at de forskellige Ka
tegorier danner selvstændige Afdelinger, hvis 
Bestyrelser kan danne en Fællesbestyrelse. 

Bille, Ar., anbefalede Aarhus Lokomotivfø
rerafdelings foran omtalte Forslag. 

Sessing, Gb., anbefalede Afd. l's Forslag om 
en 3 Kreds-Ordning. 

Ialt 15 Talere anbefalede Enhedsforslaget 
med den Ændring, at der opretholdes Afdelin
ger for hver Kategori. De paagældende var: 
P. A. Jensen, Ro., Suneson og ·Løvborg, Gb., 
Andersen og Schmidt, Ng., Th. Jensen og A. 
Jensen Fa., Fej?'ing, 0. Larsen, Bendixen og 
Andersen, Es., Boye, Ab., Lønqvist, Ar., Ras
mussen, Bb., og Keller, Pa. 

Suneson og Lønqvist kunde subsidiært gaa 
med til en 3 Kreds-Ordning, og Bendixen øn
skede Enhedsforslaget gennemført uden sær
lige Afdelinger for de enkelte Kategorier. 

To Talere, Bille og Søgaa1·d, Ar., anbefa-
lede 2 Kreds-Ordningen. 

Syv Talere anbefalede 3 Kreds-Ordningen: 
Nedergaard-Pede1·sen, Frandsen og Sessing, 
Gb., Knudsen, Næ., B1·ade, Kk., Be1·rig, Od. og 
Ottzen, Ar. De 3 sidstnævnte kunde som det 
subsidiære gaa med til Enhedsforslaget. 

Det besluttedes først at tage en Afgørelse af, 
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i hvilken af de her nævnte Retninger, Kongres
sen ønskede, at det nye Lovforslag skulde gaa. 

3 Kreds-Ordningen forkastedes med 75 Nej 
mod 37 Ja, 1 Repræsentant var fraværende. 

2 Kreds-Ordningen forkastedes med 106 Nej 
mod 5 Ja, 2 Repræsentanter fra fraværende. 

Derefter vedtog Kongressen med 91 Ja mod_ 
19 Nej - 2 stemte ikke og 1 var fraværende -
at Reorgani eringen skulde ske paa Grundlag 
af det af Hovedbestyrelsen forelagte Forslag 
under Hensyn til de fremsatte Bemærkninger 
m. H. t. Bibeholdelse af Afdelinger for hver
Kategori. Samtlige disse Afstemninger foreto
ges ved Navneopraab.

Der nedsattes et Udvalg til at gennemgaa 
Forslaget og udarbejde eventuelle Ændringer 
deri. Dette Udvalg kom til at bestaa af Loko
motivførerne P. A. Jensen og Boye, Motorfø-
1.·erne P. Jensen og Berrig, Lokomotivfyrbøder
ne Lønqvist og Suneson samt fra Hovedbesty
relsen Soph. Jensen, Kuhn og Skødt.

Efter at det nævnte Udvalg havde tilende
bragt sit Arbejde, genoptog Kongressen For
handlingerne, og man gik over til Behandling 
af de enkelte Paragrafer: 

§ 1 vedtoges uden Debat.
Til § 2 stillede Brade, Kk., For lag om en

Tilføjelse, saaledes at det i Paragrafen anfør
tes, at Foreningen bl. a. ogsaa har til Formaal 
at drive og opretholde et eget Feriehjem for Lo
komotivmændene. 

Kongres en fandt ikke Anledning til ud
trykkelig at nævne dette under Foreningens 
Formaal, og Forslaget forkastedes, h:vorefter 
� 2 vedtoges uændret. 

§ 3 vedtoges uden Debat.

Under § 4 førtes nogen Debat om Ferie
hjemskontingentet. Der fremsattes ingen positi
ve Forslag, og Paragrafen vedtoges uændret 
med 53 St. mod 20. 

§§ 5, 6, 7 og 8 vedtoges enstemmigt.

§ 9 a. vedtoges uændret.

§ 9 b. foresloges af det nedsatte Udvalg af
fattes saaledes: 

»Afdelinger oprettes efter følgende Regel:

Lokomotivførere og Lokomotivfy1·bøderne:
Paa hvert Sted, hvor der er stationeret mindst 
20 ordinære Medlemmer tilhørende disse Kate
gorier, oprettes 2 Afdelinger, een for hver Ka
tegori. 

Motorføre1·e: Paa hvert Sted, hvor der er 

stationeret mindst 20 Medlemmer af denne Kate
gori, oprettes en Af deling. 

Paa hvert Sted, hvor der er stationeret et 
mindre Antal ordinære Med.lemmer oprette, 
Underafdelinger, een for hver Kategori, henhø
rende under nærmeste Afdeling. 

Afvigelser fra disse Regler kan ske, naar 
Hovedbestyrelsen skønner, at særlige Forhold 
begrunder noget saadant.« 

Skanderborg-Afdelinge1· foreslog, at Mind
stetallet for at kunne <lanne Afdelinger, fast
sattes til 15 ordinære Medlemmer. 

Herning-Afdelinger foreslog, at 2 nær hin
anden beliggende Underafdelinger tilsammen 
kunde danne en Afdeling. 

Bendixen, Es., foreslog, at der ikke oprettes 
selvstændige Afdelinger for hver Kategori, men 
at Afdelingerne blev et fælles Forum, og at 
Kategorierne kun valgte en Gruppeledelse til 
Varetagelse af visse Interesser. 

Efter nogen Debat toges de 3 sidstnævnte 
Forslag tilbage, og § 9 b. vedtoges derefter i 
den af Udvalget foreslaaede Affattelse. Hoved
bestyrelsen gav samtidig Tilsagn om for Motor
førernes Vedkommende at dispensere fra Be
stemmelserne om Oprettelse af Afdelinger, saa
ledes at der indtil videre oprettes Motorfører
afdelinger i Kh., Næ., Od., Ar., Rd., V g. og Tdr. 

§ 10 a., c. og d. vedtoges enstemmigt uæn
dret. 

I Stk. b. vedtoges med 60 St. mod 5 følgende 
af Lovforslaget foreslaaede Redaktion af Af
snittet om Valg af Kongresrepræsentanter: 

»Afdelinger, hvortil hører
indtil 40 ordinære Medlemmer vælger 1 Repr. 
41-80 ordinære Medlemmer vælger 2 Repr.
og for hver 40 ordinære Medlemmer og derover

yderligere 1 Repr. o. s. fr. 
For Lokomotivførere og Lokomotivfyrbøde

re er Beregningsgrundlaget det sammenlagte 
Medlemstal i de 2 Kategoriers Afdelinger paa 
samme Sted, og hver Afdeling vælger det an
givne Antal Repræsentanter.« 

Et af Schmidt, Ng., fremsat Forslag om, at 
Afdelinger med 41-60 ordinære Medlemmer 
vælger 3 Repræsentanter, forkastedes. 

Det samme var Tilfældet med et af Afd. 1 
fremsat Forslag om et nyt Stykke d. 

Stk e. vedtoges i den i Forslaget foreslaaede 
Affattelse, dog med den Tilføjelse, at der ogsaa 
indkaldes ekstraordinær Kongres, naar 25 Af
delinger over for Hovedbestyrelsen fremsætter 
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Krav herom, hvilket Forslag var fremsat af 
Bille, Ar. 

Til § 11 c. fremsatte Afd. 1 Forslag om, at 
alle Anliggender paa Kongressen, altsaa ogsaa 
Lovændringer, skulde kunne afgøres ved sim
pel Stemmeflerhed. Dette Forslag forkastedes 
med 74 St. mod 4. 

Paragrafens øvrige Afsnit vedtoges enstem
migt, efter at en af J. Knudsen, Næ., stillet 
Ændring gaaende ud paa, at ogsaa Tilhørere 
skulde have Taleret paa Kongressen, var for
kastet med 31 St. mod 20. 

J. Knudsen foreslog til § 11 et nyt Stykke f .,
nemlig en Bestemmelse om, at Regulering af 

. Lønninger, herunder Regulerings- og Stedtil
læg, kun kan vedtages af en Kongres eller ved 
Urafstemning. Dette Forslag forkastedes med 
t.7 St. mod 12.

§ 12 vedtoges enstemmigt.
§ 13 a. vedtoges enstemmigt, efter at et af

Afd. 15 fremsat Forslag om, at Lokomotivfø
rerne skulde have 4, Lokomotivfyrbøderne 3 og 
Motorførerne 1 Hovedbestyrelsesmedlem. var 
forkastet med alle Stemmer mod 2. 

Lovudvalget foreslog et nyt Stykke b. saa
lydende: 

»Medlemsbladet ledes af en Redaktion be
staaende af Organisationens Formand og 
Sekretær, den førstnævnte er ansva;rshavende.« 

Dette Forslag vedtoges enstemmigt, efter at 
et af Heftholm fremsat Forslag om, at Bladet 
ledes af en selvstændig Redaktør, der vælges 
af Kongressen, var taget tilbage. 

Sidste Stykke i § 13 ændres fra b til c. Styk
ket vedtoges enstemmigt. 

§ 14 vedtoges enstemmigt med den af Lov
udvalget foreslaaede Ændring, at Ordene »og 
Medlemsbladet,; Redaktør« i Paragrafens 1. og 
2. Linie udgaar.

§ 15 vedtoges enstemmigt.

§ 16 vedtoges enstemmigt, idet dog Stk. c . .i
Henhold til Udvalgets Indstilling affattes saa
ledes: 

»Henvende!. ·er til Maskinbestyreren maa
kun ske af eller gennem Afdelingsbestyrelsen. 
For saa vidt angaar Sager vedrørende en Un
derafdeling skal denne være repræsenteret. Fø
rer en saadan Henvendelse ikke til det ønskede 
l{esultat, kan Sagen oversendes til Hovedbesty
relsen til videre Undersøgelse og Behandling. 

I Sager, der har Interesse for mere end een 
Afdeling paa samme Sted - Kørselsfordelin-

ger o. l. - føres der Samraad mellem de inter
esserede Afdelinger.« 

§ 17 vedtoges enstemmigt, idet Kongressen
tiltraadte Lovudvalgets Indstilling, ifølge hvil
ken Paragrafens Stk. c. udgaar, og Stykke b. 
affattes saaledes: 

»Redaktionen forestaar Udgivelsen af
D. L. T.; den skal sørge for, at Bladet udgaar
regelmæssigt, og har det redaktionelle og øko
nomiske Ansvar for den Teksten vedrørende
Del af Bladet. Ledelsen af D. L. T.s Annonce
afdeling varetages af en Ekspeditør.« 

§ 18. Paa Lovudvalgets Indstilling vedtoges
det enstemmigt at føre den hidtil som »Staa

ende Kampfond« benævnte Fond ind under Re
servefonden, som derefter faar følgende Til
føjelse: 

»For saa vidt N. L. F.s Kongres træffer Be
slutning om at . tandse Indbetalingen til 
N. L. F.s Reservefond, overføres Halvdelen af
denne Fond i Henhold til § 4 a tilf aldende Del
af Foreningskontingentet ( ½ Kr. pr. Medlem
pr. Maaned) til Reservefonden.« 

Afsnittene om Reservefonden, N. L. F.s Re
servefond, Byggefonden og Ferie- og Rekrea
tionshjemsfonden vedtoges enstemmigt. 

Afsnittet Kampfonden vedtoges med 60 St. 
mod 11. Stk. e. udgaar i Henhold til den foran 
under Reservefonden omtalte Beslutning. 

§ 19, 20 og 21 vedtoges enstemmigt og uæn
drede. 

Derefter vedtoges det samlede Lovkompleks 
med Akklamation. 

.Da der saaledes var tilvejebragt Love, som 
�kulde danne Grundlaget for Organisationens 
fremtidige Virksomhed, og der skulde vælges 
Hovedbestyrel$e efter de nye Bestemmelser, 
meddelte 

Formemden, at hele Hovedbestyrelsen, og
�1:ta han selv, stillede deres Man.dater til Raa
dighed. 

Til Formand genvalgtes Soph. Jensen med 
Akklamation. 

Til Medlemmer af Hovedbestyrelsen valgte:-; 
ved skriftlig Afstemning_ Lokomotivførerne L. 

M. Schmidt (75 St.), V. Johansen (55 St.), Johs.

Hansen (49 St.), Motorfører P. Jensen (82 St.),
C. Christensen (67 St.), samt Lokomotivfyrbø
derne C. A. Jespersen (55 St.), .K. Svendsen

(52 St.) og A. Lønqvist (40 St.).

Det vedtoges uden Afstemning at udpege 
følgende som Stedfortrædere til Hovedbostyrel-
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sen: Lokomotivførerne P. A. Jensen (42 St.) 
og Nedergaard-Pedersen (29 St.), Motorførerne 
0. Berrig (47 St.), H. Ottzen (13 St.) samt Lo
komotivfyrbøderne 0. Løvborg (36 St.) og A.
Skødt (23 St.).

Ved Hovedbestyrelsesvalget blev der des
uden afgivet følgende Stemmer: Lokomotivfø
rerne Lade by (28 St.), L. C. Christensen (18 
St.), K. Honore (12 St.), Lokomotivfyrbøderne 
C. A. 'l'homsen (22 St.), F. Brade (22 St.), C.
Schmidt (19 St.) P. J. Platz (12 St.) og K.
Karlsen (11 St.).

Til Revisorer valgte.· Lokomotivfører Th. 
Jensen, Fa., og Lokomotivfyrbøder Alf. Knud
sen, Gb., uden Afstemning. Som Stedfortrædere 
for disse valgtes Ladeby, Fa., og Bjørneboe, 

Gb., ligeledes uden Afstemning. 
Organ i. ·ationens Formand bragte derefter 

Kongresrepræsentanterne en hjertelig Tak for 
Dagens Forhandlinger. Han gav Udtryk for 
Haabet om, at de trufne Beslutninger maatte 
blive til Gavn for vor Organisation, og han for
ventede alle Tillidsmænds og Medlemmers Med
virken hertil. 

Kl. 0,30 . lu�de Ordstyreren Kongressen 
1ned et af Forsamlingen besvaret »Leve Dansk 
Lokomotivmand. Forening«. 

STATSBANERNES. FOREDRAGSRÆKKE 

Vi har ved forskellige Lejligheder anført, 
at det efter vor Mening ikke kunde anses for 
tilstrækkeligt, at Generaldirektoratet afholder 
Foredragsrækker for Stationsforstandere, Kon
trolører paa de store Stationer e. lign., men 
at disse Foredragsrækker ogsaa burde ud
strækkes til at omfatte Personalet i Alminde
lighed og formes saaledes, at der gives en 
Omtale af de forskellige Nyheder, det være sig 
af reglementsmæssig Art eller vedrørende Ny
an ·kaffelser eller Modernisering af Materiellet, 
saa Personalet ved Foredrag af sagkyndige paa 
de forskellige Omraader kunde holde deres 
Viden a jour. 

Det er os derfor en Glæde at se, at denne 
Tanke nu har baaret Frugt. Der vil i de kom
mende Vintermaaneder blive arrangeret en 
Foredragsrække paa forskellige Stationer i 2. 
Distrikt. Foredragene begyndte i Aarhus den 
14. November, og de holdes for Ranger- og Pak
hu mestre, Ranger- og Pakhusformænd, Over-

portører og Portører, der ikke har bestaaet 
Stationsmester- eller Togbetjenteksamen. 

Trafikbestyrer Gustav Hansen taler om 
Økonomi og Forholdet til Kunderne, Trafik
kontrolør Plan taler om Sikkerhedsreglemen
tet af 1935, og Trafikassistent F. W. Thomsen 
taler om Baner og Biler. Der vil endvidere 
blive holdt Foredrag om Køreplaner og om det 
nye Signalreglement. 

Vi lykønske·r Personalet med denne nye For
anstaltning. 

HAR STATSBANERNE NU FOR LIDT 

MASKINKRAFT 

»Odense Socialdemokrat« bragto fomylig
følgende Meddelelse: 

Et ret stort Godstog køl'le Forleden i Staa ved 

Broen paa Skrillinge Bakke. Maskinen vat· ikke 

kraftig nok. Da man maalle køre Toget til Kaus

lunde af to Gange, blev ikke alene Godset forsinket, 

men ogsaa det efterfølgende Persontog, der ikke op
naaede Forbindelse Ill(ld Privatbanerne i Odense. 

Det er tredie Gang i Løbet af forholdsvis kort Tid, 

al lignende Tilfælde er i ndlruffet for Togene paa 

denne Strækning. 

Da vi Lokomotivmænd jo altid sætter en 
Ære i at faa det til at gaa rundt, saa vidt det 
overhovedet er gørligt, d. v. s. at fremføre 
Togene rettidigt uanset nedsatte Køretider eller 
Overbelastning, er det i Virkeligheden trist at 
skulle læse, at det tre Gange i Løbet af kort 
Tid er sket, at Godstog er kørt i Staa. Der kan 
jo ske Uheld for enhver, og det kunde altsaa 
ogsaa tænkes, at et Tog en enkelt Gang kørte 
i Staa paa Grund af Overbela. tning, paa Grund 
af Løvfald eller paa Grund af Brændselets Kva
litet, men naar det, som her omtalt, sker Gang 
paa Gang, maa vi gaa ud fra, at de paagæl
dende Tog har været belastet i et saadant Om
fang, at det har oversteget Maskinen Ydeevne, 
og det synes vi ikke, at Staten kan være be
kendt. Vi har jo Lokomotiver nok. 

I sidste Nr. af Bladet oplystes det -- under 
Omtalen af Driftsberetningen - at 98 Damp
lokomotiver henstaar overkomplette, og hvis 
det er saa smaat med forhaandenværende Ma
skiner i 2. Distrikt, at de, som er i Brug, skal 
overbelastes for at faa Trafiken besørget, maa 
vi saa bede om, at nogle af de kolde Maskiner 
bliver fyret op og sat i Drift igen, saaledes at 
den foran omtalte Kalamitet ikke skal genta-
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ges. For det kan vel ikke tænkes, at en eller 
anden Trafikmand har ment at kunne indtjene 

sine Forfremmelsessporer ved at »rationalise
re« paa egen Haand, d. v. s. ved i Stedet for 
at anordne Særtog, har beordret saadanne Over
belastninger, at Følgen er blevet den ovenfor 
omtalte mindre ·migrende: at Togene er kørt 
i Staa. 

ARBEJDSTIDSKOMMISSIONENS 

BETÆNKNING 

J vot· første Artikel om Arbejd ·tidskommis
:-:ionens Betænkning omtalte vi, at Centralor
gani ·ationens Krav m. H. t. Forandringer i 
Tjenestetid reglerne var Ophævelse af· Tjene
stetidsnormerne B og C, saaledes at der kun 
fandtes een Norm, 8 Timers Normen, for samt
lige danske Statstjenestemænd. 

Vi oplyste ogsaa, at Arbejdet i Kommissio
nen næsten var ved at gaa i Staa, bl. a. fordi 
baade Formanden og samtlige Administrations
repræsentanter tog afgjort Afotand fra Tanken 
om helt at opgive Gradueringsprincippet. Be
grundel. en for dette deres Standpunkt er kom
met til Udtryk i Betænkningen paa følgende 
Maade: 

Man nærer intet Ønske om at 11dstrrekke Tjene
stemændenes Tjenestetid over længere Tidsrum end 
højst nødvendigt, mon el.' tværtimod interesseret i, at 
Tjenestetiden saa vidt muligt udnyttes effektivt, og 
at der herved skabes Grundlag for at henføre saa 
mange Tjenester som muligt til 8-Timers Normen. 
Naar dette Maal ikke kan naas for alle Tjeneste
mænds Vedkommende, staar det saaledes ikke i For
bindelse med den a[ Centralorganisation I. anførte 
Omstændighed, at det er vedkommende Institution, 
der bestemmer Arbejdets Tilrettelæggelse indenfor 
AL'bejdstiden, men skylde arbejdstekniske Forhold, 
som hverken Administrationen eller Tjenestemæn
dene er Herre over. Det maa erindres, at dor inden
for Staten anvendes et System med Tjenestemands
stillinger, hvor Lønningerne svarer til en Livsger
ning og følgelig til fuldt Livsophold for de paagæl
dende Personer. Naar der paa denne Maade gælder 
et Lønningssystem, der skal give en passende Klas
sificering og nogenlunde skal stemme med det om
givende Samfunds sociale Struktu�, kan det ikke 
være anderledes, end at Tjenestetiden til en vis Grad 
maa gradueres, for at de forskellige Tjenestemænds 
Gerning ikke paa urimelig Maade skal blive af for
skelligt Arbejdsindhold. Staten tager saaledes prin
cipielt Livsgerningen og det fulde Livsophold som 
Udgangspunkt og maa følgelig lade Tjenestetiden 
variere, medens man i det private Erhvervsliv al-

mindeligvis gaar den modsatte Vej og snarere lader 
Lønnen variere efter de faktiske Ydelser. 

Det anførte principielle Forhold har en ganske 
ær-lig praktisk Betydning for Statstjenesten derved, 

at mange af Statens Opgaver er af sikkerheds- og 
bevogtningsmæssig Karakter, og at Ventetid, Raadig
hedstjeneste og andre Former for mindre effektiv og 
mindre krævende Tjeneste i det hele har forholdsvis 
langt større Udstrækning indenfor Statstjenesten end 
indenfor Erhvervslivet. En generel 8-Timers Tjene
ste for alle Tjenestemænd, uanset om det gælder Tje
neste, som kun stiller ringe Krav udover Tjeneste
mandens Tilstedeværelse, eller om det gælder Tje
neste med uafbrudt effektivt Arbejde, maa derfor 
føre til iøjnespringende Urimeligheder. Som F'ølge 
heraf vilde en saadan Ordning utvivlsomt ikke vise 
ig holdbar, og da det maa paaregnes, at de Tjeneste

mænd, som hal' fuldt effektiv Tjeneste, snart og med 
god Grund vilde føle sig forurrettede, vilde Forhol
dene let udvikle sig saaledes, at 8-Timers Tjenesten 
ikke længere var det normale, men i Stedet blev en 
Maksimumsgrænse for Tjenestetid. 

At Henførelsen til de forskellige Normer i nogen 
Grad maa hvile paa Skøn er uundgaaeligt, ligesom 
de fleste andre administrative Afgørelser nødvendig
vis maa indeholde et vi t Skønsmoment, men man 
kan ikke fra Administrationens Side erkende, at der 
i disse Spørgsmaal skønnes vilkaarligt. Henførelsen 
af de forskellige Tjenesteforhold til Normerne er fore
taget paa Grundlag af Undersøgelser over Tjenester
nes Arbejdsindhold og med Adgang for de respek
tive Tjenestemandsorganisationer til Forhandling, og 
Krav fra Organisationernes Side er gjort til Gen
stand for Undersøgelse og Overvejelse. At Afgørel
serne af de foreliggende Spørgsmaal ikke i alle Til
[ælde har kunnet træffes i Overensstemmelse med 
Organisationernes Ønske følger af Sagens Natur, men 
man er fra Administrationens Side af den Opfattelse, 
at Uoverensstemmelser angaaende den rette Henførel
se til de gældende Normer har været relativt faa i 
de senere Aar. 

Om Rationaliseringen indenfor Staten i væsentligt 
Omfang begrunder Forkortelser af Tjenestetiden, maa 
man fra Administationens Side finde noget usikkert, 
dels fordi Rationaliseringen kun har Betydning for 
ret begrænsede Felter af Statstjenesten, og dels for
di der ikke altid herved begrundes en Arbejdstids
for·kortelse, idet Rationaliseringen undertiden end
og kan virke i modsat Retning. Den tekniske Udvik
ling indenfor forskellige Omraader kan til en vis 
Grad motivere Forkortelser af Tjene tetiden, men 
dette kan i og for sig ikke begrunde nogen Ændring 
af selve de generelle Normer, idet disse blot behø
ver at bringes til ændret Anvendelse, saaledes at de 
paagældende Tjenester overføres til den Norm, hvor
under de efter Forandringen i Tjenestetidens Arbejds
indhold vil henhøre. Saadan Overførsel sker da ogsaa 
f. Eks. ved Statsbanerne ved den der stedfindende
stadige Revision af Tjenester.

Fra Administrationens Side maa man herefter 
fraraade Tanken om at opgive Gradueringsprincip
pet, ligesom man maa finde det betænkeligt paa væ-
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·entlige Punkter at ændre de principielle Retnings
linier, hvorpaa den nuværende Tjenestelidsordning
hviler, da de gældende Princippet· bygger paa et be
lydeligl Erfal'ing ·grundlag og i det store og hele
maa siges at have slaaet deres Prøve.

Da der alisaa med Hensyn til Ge11nemførel
. ·en af een bestemt Tjenestetidsnorm var prin
ci.piel Uenighed inden for Kommissionen, ved
toget:; det at søge Oplysning om, hvorledes For
holdene stille sig i andre Lande, og det var 

saa heldigt, at der i Maj 1934 var udkommet 
en af det internatjonale Arbejdsbureau i Ge
neve udarbejdet Redegørelse angaaende Tjeno
stetidsfo rholdene ved de forskellige Landes 
Jernbaner. 

Vi bringer i dette og følgende Numre en 
Gengiveloe af nævnte Hedegørelse, saaledes 
som den er optrykt i Arbejdstidskommissio
nens Betænkning: 

Tnterna.lional Re!}itlering a.f Arbejclstiden ved 
Jernbaner. 

I 1933, da den 17. Session af den internationale 
Arbejdskonference holdt det første Møde angaaende 
Spørgsmaalel om en Reduktion af Arbejdstiden, blev 
del besluttet, at Regeringernes Opmærksomhed skul
de henledes paa Spørgsmaalet om en international 
Regulering med Henblik paa Forkortning af Arbejds
liden indenfor Transporterhvervene. 

I det sædvanlige Forespørgselsskema, som blev 
sendt til Regeringerne til Forberedelse af andet Møde 
ved Konferencens 18. Session angaaende Spørgs
maalet om Reduktion af Arbejdstiden, blev Regerin
gerne derfor anmodet om at udtrykke deres Me
ning om Ønskeligheden af specielle Forholdsregler 
indenfor Rammerne af de Reguleringer, som kunde 
imødekomme Ønskerne fra Transportindustrien, spe
cielt Jernbanerne og andre Former for Transport. 

Størstedelen af Regeringerne udtalte sig til For
del for saadanne særlige Forholdsregler, men meget 
[aa af dem udtalte sig om, hvilke Forholdsregler, der 
·yntes dem mest anvendelige.

Formaalet med nærværende Artikel, ·om behand
ler Spørgsmaalet udelukkende fra den tekniske Side 
og hovedsagelig beskæftiger sig med Spørgsmaal om 
Metoden, er at undersøge de særlige Krav fra Jern
baneforetagenderne med Hensyn til Arbejdstiden. 

Artiklen tilsigter kun at omfatte Jernbanerne, 
fordi det er her Arbejdsbetingelserne er mest varie
rende og komplicerede. Enhver Løsning, som kan 
lænkes anvendelig her, kan let overføres, saaledes 
at den bliver akceptabel for andre Skinnetransport
brancher (Sporvogne, Bybaner etc.) og for de for
skellige Vej- og Lufttransportforetagender. 

Transportarbejde kan deles i 3 Hovedgrupper: 
Sølransport, Landtransport og Lufttransport. 

Søtransporten blev af Regeringsafdelingen i det 
internationale Arbejd bureau specielt udelukket fra 
Planen om international Reduktion af Arbejdstiden. 

Spørgsmaalet er derfor indskræn kel ti I Laudtran _ 
port - incl. Skinnetransport (Jernbaner, Sporvogne, 
Bybaner etc.) og Vejtransporl - og Lufttransport. 

Selv om kun Jernbanerne er taget i Betragt
ning, som i mL•r·værende Artikel, vil del vise sig, al 
Spørgsmaalel om Regulering af Arbejdstid rejser el 
Væld af Problemer vedrørende den interne Organi
sation; delle skyldes A nlallet og Varianterne af dC' 
Personalekategorier, som er beskæftiget, og Forskel-
1 igheden ·af deres Tjeneste. 

Det første, som vil være nødvendigt, er derfor en 
Undersøgelse af de forskellige Kategorier af be kæf
liget Personale og Tjenesten indenfor hvC'r Grnppe. 
Herefter følger en Oversigt over do Foranstaltni n
ger, der er lruffel ved national Lovgivning angaa
onde Arbejdstid. Artiklen slnlter med l'l Forsøg pa;i, 
at fastsætte nogle generelle Pl'incipper, der kan 
tjene som Basis for international Regulering af Ar
bejdstiden ved Jernbanevirksomheder, og som maa 
skønnes at kunne anvendes uden alvol'ligl Indgreb 
i Jernbanens Virksomhed eller støne Forstyrrelse i 
den eksisterende Prak ·is med Hensyn til Organisa
tion af Arbejdet. 

Karakteristik af Arbejclel oy J'urskellige pen;onelle 
lfotegorier •med Henblik pcw Arbejdslidsregulerinf1en. 

Med Henblik paa nærværende Undersøgelse har 
man bestemt sig til ikke at anvende den sædvanlige 
Klassifikation af Jernbanefunktionærerne efter de 
principielle Afdelinger (Administration m. v., Tra
fikafdeling, Baneafdeling, Bygningsafdeling, Repa
ration og Vedligeholdelse af rullende Materiel etc.). 
I Stedet er anvendt følgende Klassifikation, som ba
seres paa A rbejdsvi I kaarene for de forskellige Kate
gorier, idet dette Inddelingsgrundlag vil svare bedst 
li I de.t foreliggende Formaal. 
A. Rejsende Personale omfattende:

1. Lokomotivpersonale: Lokomotivførore og Lo
komotivfyrbødere.

2. Togpersonale: Togførere, Konduktører, Brem
sepersonale, Billetpersonale, etc.

R. Stations- og Liniepersonale omfattende:
1. Trafik- og Vedligeholdelsespersonale eller Sta

tions- og Depotpersonale inclusivo Personale,
som er ansvarligt for Passager- og Godstrafik,
ug ledende Personale, Personale for Sporskifte
og Togekspedition, Vedligeholdelse af rullende
Materiel i Depoter og Stationer, Rengøring,
Smøring og Inspektion af Lokomotiver, Vogne
og Trucks, Belysning og elektrisk Kraftforsy
ning.

2. Liniepersonale om fattende:
a. Banepersonale og andel Personale beskæf

tiget paa Banelinien.
b. Bevogtningstjeneste: Ledvogtere og andel

Personale beskæftiget med Bevogtning.
3. Personale beskæftiget ved Administration, La

ger og Værksteder.

De karakteristiske Træk for Tjenesterne indenfor 
disse forskellige Personalekategorier med Hensyn til 

Regulering af Arbejdstiden er følgende: 
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Det rejsencle Personale. 

Del rejsende Pet·sonale beslaar af 2 li l'upper: Lo
komolivpersonale og Togpersonale. J grove Træk af
viger Beskmrligelsesvilkaarene for ilisse 2 Grupper 
kun fra hinanden, for saa vidt 80m de ·kal anven
des li l for:kellig Tjeneste. 

Do Faktorer, som influerer paa den sa•rlige Na
lm· af A1·bejdet indenfor dis ·e Kategorier, er røl
�ende: 

1. Tjenesten foregaar konlinuerl ig eller i det mind
ste i en slor Del af hvert Døgn. Dette nød ven-·
diggør en uafbrudt Forsyning med Personale
baade Dag og Nat inclusive øndage eller i
hve1·t Fair! for en lang Periode hver Dag; den
Pneste Maade, hvorpaa dette kan muliggøre_s, er
ved Serier af Hold, saaledes at hver Funktio
nær faar en Hviletid efter hver Arbejdsperiode.

2. Der maa være en Reserve af Mandskab og rul
lend Materiel rede til at blive kalrlt url straks
for at møde enhver Eventualitet'.

3. Beskæftige] ·esstedet (Lokomotivet eller Toget) er
bevægeligt, saa at de beskæftigede Personer er
paa stadig Rejse; de maa nødvendigvis væro
borte fra Hjemmet i længere Perioder og maa
ofte begynde eller slutte dere:,; Arbejdstid paa
et andet Sted end deres H jernsled station eller
-depot.

'�- Mange af Tjenesterne kræver uafbrudt Anstren
gelse og vedvarende Opmærksomhed, men bliver 
undertiden afbrudt, saaledes at Fu nktio11mren 
blot skal være lil Raadighed. Ek:,;empelvis skal 
Lokomotivføreren og Fyrbøderen føre Lokomo
tivet fra Remisen - eller i det mindste hente 
det - køre det til Toget, have det tilkoblet, køre 
Toget og standse ved Stationerne - undertiden 
i flere Timer; naar de ankommer til det Sted, 
hvor dere:,; Tjeneste slutter (hvilket kan være 
Startstedet eller et andet Sted paa Linien) skal 
de køre Lokomotivet i Remisen, ned:,;ætte Kedel
trykket, undertiden rense Maskinen og under
tiden rejse tilbage til deres Hjem. Med andre 
Ord har de et principalt Arbejde, nemlig at køre 
Toget, og et A utal akce ·soriske Arbejder (at gøre 
Lokomotivet rede til Brug og køre det tilbage til 
Remisen etc.), Perioder med simpel Ventetid og 
ofte Rejse til eller fra Arbejdet. Undertiden kø
rer de ikke Toget, men venter simpelthen i Form 
af Reservetjeneste ved Depotet; i dette Tilfælde 
har de maaske intet Arbejde at gøre, eller der 
kan eventuelt forlanges, at de skal holde Ma
skinen køreklar. I andre Tilfælde kan de have 
Ordre til ikke at forlade Hjemmet med Hen
blik paa pludselig Indkaldelse til Tjeneste. 

5. De er ofte forpligtet til at forblive i Tjeneste,
ikke indtil et bestemt Klokkeslet, men indtil de
naar et givet Sted, idet Togene maaske ikke kø
rer præcist.

Stations- og Depotpersonale. 

Arbejdet indenfor disse Kategorier beror paa Sta
tionerne. Størrelse og Trafikmængden. Det kan ka
rakteriseres saaledes: 

1. En kontinuerlig Tjeneste maa ikres baade Dag
og Nat incl. Søndage eller for lange daglige Pe
rioder.

2. Der er mange Slag:,; Beskæftigei8e, ar hvilke
nogle undertiden indeholder Perioder, som kun
kræve1· Tilstedeværelse.

8. Tjenesten er ofte diskonlinuerl ig, saaledes at
den falder i flel'e Perioder med egntligt Arbej
de adskilt vod Intervaller, som kan være af be
tydelig Længde.

1. Funktionæren skal eveDtnelt være til Tjeneste,
indtil et givel Arbejde er afsluttet (f. Eks. naar
et Tog er forsinket).

5. :E'unktionæren maa undertirlen være disponibel
til Tjeneste, medens han er i sit Hjem.

Liniepersona let. 

Personalet for Banelegemet;; Vedligeholdelse: Ar
bejdsvilkaarene foi- denne Kategori paavirkes a.f 
følgende Faktorer: 

L. Disse Funktionærers Arbejds ·tecl ka11 eventuelt
være og er meget ofte langt borte fra deres Bo
pæl eller fra andre Steder, hvor de ·kal arbejde
paa den samme· Dag. Følgelig maa de ofte rejse
lange Strækninger paa Vej til og tilbage fra Ar
bejdet eller paa Vej fra det ene A rhPjde til det.
andet.

2. Eventuelt maa de. arbejde om Søudagen, for at
det kan undgaas, at Tjenesten bliver afbrudt.

'-1. Deres Arbejde i fri Luft er paavirket af Vejret 
og Aarstidorne; paa visse Dage er Arbejde umu
ligt, hvilket ligeledes er Tilfældet paa visse Ti
der af Aaret, særlig paa høje geografiske Bred
degrader, hvor den korte Dag betinger en meget 
kort Arbejdstid. 

Bevogtningst_jenesle. 

Følgende .!<'aktorer maa tages i Betragtning: 
1. Antallet af passerende Tog og Mellemrummene

mellem dem.
2. Om Trafiken paa Linien er kontinuerlig eller

ikke (særlig om den ophører om Natten).
3. Den Kendsgerning, at Arbejdet er periodisk.
4-. Arbejdets Natur, hvorefter der sædvanligvis km1

kræves ringe Mu kelanstrengelse, men underti
den stor Opmærksomhed. 

Administration:s-, Luger- oy I' ærksted:sver:sonale. 

Der er ingen særlige Træk at bemærke i For
bindelse med Arbejdet indenfor denne Gruppe, som 
kun i meget ringe Grad paavirkes af Trafikens sær
lige Krav. Personalet er overvejende i den samme 
Stilling som Funktionærerne i hvilke som helst andre 
administrative Kontorer eller industrielle Foretagen
der og maa betragtes paa lignende Maade. Det bør 
maaske bemærkes, at i de administrative Afdelin
ger saavel som i mange offentlige og private Kon
torer er Arbejdsdagen ofte kortere end i andre Af
delinger. 
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Den foregaaende Oversigt viser, at naar man ta
ger Tjenesten indenfor alle de forskellige Kategorier 
af Jernbanepersonale som Helhed, er der særlig to 
Omstændigheder, som maa tages i Betragtning ved 
Regulering af Arbejdet, hvis alle Tilfælde, selv de 
mest yderlige, skal medregnes. 

Den første er Kontinuiteten af Togtjenesten, i det 
mindste gennem lange daglige Perioder. Dette kom
pliceres yderligere derved, at Arbejdets Natur og de 
Vilkaar, hvorunder det udføres, undertiden udeluk
ker et System med Holdskiftning med nøjagtig sam
me Timetal og med Afløsning paa faste Tider og Ste
der. Det er ofte usikkert, paa hvilken Tid et Hold
skifte vil være muligt· under Hensyn til Tjenesten. 
En anden Komplikation er Nødvendigheden af at 
skaffe Funktionærerne Skifteperioder med Dag- og 
Nattjeneste og Nødvendigheden for at faa den ugent
lige Fridag eller det periodiske længere Interval til 
at falde mere eller mindre reglmæssigt paa Søn
dage. Det maa ogsaa bemærkes, at nogle af Perso
nalet kan komme til at gøre meget lange Rejser og 
arbejde i en lang Pe1·iode uden Afbrydelse. 

Den anden Omstændighed er, at i Løbet af Ar
bejdstiden, medens de er til Disposition for Fore

. lagendet, har mange Jernbanefunktionærer Perioder, 
hvor de ikke arbejder eller kun udfører saadant Ar
bejde, som ikke kræver hverken større Muskelarbejde 
eller vedvarende Opmærksomhed (Rejser til Arbej
det, Reservet.jeneste eller Tjeneste ved at være til 
Disposition i Hjemmet), medens de til andre Tider 
er beskæftigede med akcessorisk, forberedende eller 
supplerende Arbejde. Endvidere bestaar Arbejdsda
gen af adskillige Arbejdsperioder afbrudt af kortere 
eller længere Pavser; dette betyder en større eller 
mindre Spredning af Tjenestetiden, regnet fra Be
gyndelsen af den første Arbejdsperiode til Slutnin
gen af den sidste, med en tilsvarende Reduktion af 
den daglige Periode for uafbrudt Hvile. 

Principverne for Regulerinyerne i de forskellige 
Lande. 

De følgende Sider gøl' ikke Krav paa at give en 
fuldstændig detaillerct sammenlignende Undersøgelse 
af de forskellige Landes Reguleringer med Hensyn 
til Arbejdstid ved Jernbanerne. De fleste af disse 
Reguleringer e1· overordentlig detaillerede, og en Ana
lyse som nævnt vilde overskride Rammerne for den
ne Artikel. Alt, hvad der tilsigtes, er at vise ved et 
begrænset Antal typiske Eksempler, hvorledes de for
skellige Problemer vedrørende Fastsættelsen af Stan
dard-Arbejdstider for de forskellige Tjenestetyper, 
som er beskrevet i det foregaaende, er blevet løst i 
de forskellige Lande. 

Tjenestens Konthmitet. 

Det første, som maa tages i Betragtning, er den 
praktiske Fremgangsmaade for Sikring af Tjenestens 
Kontinuitet i det mindste for lange daglige Perio
der, som bemærket foran. Som en almindelig Regel 
gør Landenes Reguleringsprincipper med Hen�yn til 
de paagældende Personalekategorier ikke noget For
søg· paa at foreskrive et strengt Maksimum for Ar-

bejdsdagen eller -ugen; enten fastsættes en gennem
snitlig Arbejdsdag eller -uge kalkuleret over en Pe
riode af flere Uger eller Maaneder eller endog over 
hele Aaret, eller ogsaa fastsætter de det maksimale 
Antal Timer, som maa anvendes i en Periode, der 
er længere end en Uge: 3 Uger, 1 Maaned, 6 Uger 
etc. I det følgende skal nævnes nogle Eksempler 
paa den første Metode, nemlig den gennemsnitlige 
Arbejdstid. 

I Østrig er den gennemsnitlige Arbejdstid i kon
tinuerlige Tjenester 48 Timer pr. Uge eller 208 Ti
mer pr. Maaned. I Belgien er den gennemsnitlige Ar
bejdstid for Lokomotiv- og Togtjenesten fastsat ti I 8 
Timer daglig og 48 pr. Uge, men e1· kalkulei-et over 
Perioder af op til 3 Maancder; Arbejdstiden for andre 
Funktionærer end Lokomotiv- og Togpersonalet, som 
arbejder i 2 eller 3 Hold, er fastsat til et Gennemsn il 
af 144 Timer over en Periode af 21 sammenhængende 
Døgn. Tjenestetiden for Personer, som ikke er beskæf
tigede paa fasl.e Arbejdssteder, maa ikke overskride 
et Ge·nnemsnit af 8 Timer daglig og 48 ugentlig i en 
Periode af 6 Uger; de gennemsnitlige 8 Timer daglig 
kal.kuleres over en Periode- af 3 Maaneder for Skinne
læggere eller andre Funktionærer, som er beskæfti
gede paa Banelinien, eller som er ansvarlige for Be
vogtning af Led og Overskæringer. I Estland maa Lo
komotivpersonalet arbejde et Gennemsnit af 220 Ti
mer pr. Maaned og Rangerlokomotivpersonalet og 
Togpersonalet 260 Timer pr. Maaned, i begge Til
fælde kalkuleret over et Aar; for andre Personale
kategorier kalkuleres et Gennemsnit af 8 Timer dag
lig over Aaret. I Frankrig maa Lokomotiv- og Tog
personalet arbejde gennemsniltig 8 Timer daglig i 
Tiden mellem 2 paa hinanden følgende Perioder for 
fuldstændig Hvile; disse Afbrydelser indtræffer med 
Mellemrum af gennemsnitlig 6 Dage med et Maksi
mum af 9 Dage. I England maa Arbejdstiden fordeles 
med 8 Timer daglig gennemsnitligl i Løbet af 14 Dage. 
I Litauen er den gennemsnitlige Tjenestetid fastsat til 
8 Timer daglig og 208 maanedlig. I Norge maa den 
daglige gennemsnitlige 8 Timers Arbejdsdag kalku
leres over en Periode af 4 (undtagelsesvis 6) Uger. I 
Spanien er den genncmsnitligo Arbejdstid for Loko
motivpersonalet 8 Timer daglig i en Periode paa ikke 
over 30 Dage. I Schweiz maa det gennem1mitlige dag
lige Timetal ikke overskride 8 i nogen Periode af 14 
sammenhængen.de Dage. 

Andre Lande anvendel' cl System, som gaar ud 
paa Fastsættelse af et Maksimums-Timelal for en Pe
riode, som er længere end en Uge. I Czekoslovakiel 
maa Timetallet for de fleste Kategorier af Jernbane
funktionærer ikke overskride 192 i 4 Uger. I Danmark 
et· Timerne for Tjeneste indenfor de forskellige Ka
tegorier 208, 234 eller 260 indenfor en Maaned paa 
30 Dage, inkl. 4 Hviledage. I Finland maa Lokomo
tivpersonalet, for hvilket Loven om 8 Timers Arbejds
dag gælder, ikke arbejde mere end 192 Timer i 4 
Uger; Tjenestetiden indenfor Kategorier, som ikke om
fattes af nævnte Lov, kan variere fra 240 til 310 Ti
mer pr. Maaned paa 30 Dage. I Frankrig kan Ar
bejds-Timetallet for Jernbanearbejdere - bortset fra 
Lokomotiv- og Togpersonale, for hvilket der gælder et 
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DANSK LOKOMOTIV TIDENDE 

Gennemsnit. -Timetal af 8 daglig paa Basis af 298 
(eller 299) Dage pr. Aar -, begrænse i hver paa 
hinanden følgende Periode af ikke over 10 Dage 
(eller undtagelsesvis 45 Dage i Tilfælde som f. Eks. 
sæsonmæssige Trafikforøgelser) til et Maksimum a[ 
saa mange Gange 8 Timet', som der er effektive Tje
nestedage i Perioden, idet der lages fornødent Hen
syn til Regulering af Afbrydelser og Fritidsperiodet·. 
For Funktionærer, som er ansvarlige for Vedligehol
delse af Banelegemet og af elektriske Installationer 
og Signaler, og for Arbejdere, der arbejder i Hold paa 
Banelegomol, kan Tiden begrænses til et Maksimum 
af saa mange Gange 8 Timer, som der er Tjeneste
dage i hver paa hinanden følgende Periode af ikke 
over 90 Dage, idet der tages fornødent Hensyn til 
Regulering af Afbrydelser og Fritids-Perioder. I 
Tyskland varierer Arbejdstimerne under Hensyn til 
Tjenesternes Natur fra 48 til 60 for hver Periode af 
7 Dage eller fra 208 til 260 for hver Periode paa 
30 Dage; for at imødekomme større Trafikophobnin
ger i Sæsonerne kan Gennemsnittet kalkuleres over 
Aaret (2504 til 3130 Timer eller 2512 Lil 3140 i 
Skudaar). I Ungarn er det maksimale Antal Arbejds
limer 260 maanedlig for Lokomotivpersonalet og 300 
for Togpersonalet. I Holland varierer Grænserne for 
Tjenestetids-Perioderne indenfor de forskellige Perso
nale-Kalegorier fra 90 til 144 Timet· i enhver Pe
riode paa 2 paafølgende Uger. I Sverige maa som 
a.lmindelig Regel Timetallet ikke overstige 208 i 30 
Dage. 

Paa denne Maade opnaar Landene gen nem Regu
luri nger ved en af de to nævnte Metoder en stor 
Elasticitet vod Fordelingen af den totale Arbejds
I i 1110-Antal, som Funktionæren skal præstere inden
for en nærmere bestemt Periode, der ofte overstiger 
1 Maaned og undertiden er længere. Det er klart, at 
jo længere Perioden er, over hvilken Gennemsnittet 
er kalkuleret eller for hvilken Mak imum gælder, jo 
større er Elasticiteten i Fordel ingen af Timerne. 

Fra et socialt Synspunkt er dette System ikke til
fredsstillende, medmindre det daglige Timetal er be
grænset. Dette er gjort vod do belgiske, britiske og 
schweizi ·ko Reguleringer, . om foreskriver en maksi
mal Arbejdsdag paa 10 Timer. I Frankrig maa det 
daglige Timetal for Lokomotiv- og Togpersonale ikke 
overstige 9 (eller undtagelse vis 10, mon ikke mere 
eµd to Gange mellem hvilke som helst 2 paa hinanden 
følgende Perioder med fuldstændig Hvile olier 6 Gan
ge om Maanoden); for andet Personale gælder et Mak
simum paa 10 Timer. I Sverige maa som almindelig 
Regel det dag] ige Timetal ikke overstige 11 for Sta
tions- og Li nieporsonale og 1.3 for det rejsende Per
sonale. 

I nogle Tilfælde udføre. det eEfektive Arbejde i 
rl Antal Perioder, adskilte ved Intervaller; Regule
ringen fasl. ætter da Grænser for Tiden mellem Be
gyndelsen af den første Arbejdsperiode og Slutnin
gen af den sidste (»Spredningen«). Delle Punkt vil 
blive berørt i det følgende. 

Mange Reguleringer fastsætter specielle Grænser 
for det rejsende Personale og særlig for Lokomotiv
personalet. I Belgien maa Lokomotiv- og Togperso-

nalets totale Fraværelse fra deres Tjenestested eller 
deres Arbejdssted ikke overskride 340 Timer pr. Maa
ned; i Ungarn er det tilsvarende Tal for Lokomotiv
personalet 360 Timer pr. Maaned. I Tyskland maa 
Rejsetiden paa et Lokomotiv som Regel ikke ovet·
skride 9 Timer i Løbet af en Arbejdsperiode. 

For udendørs Arbejde anvendes ogsaa en Forde
ling af Timetallet over en lang Periode for at tage 
Hensyn til Tidstab som Følge af daarligt Vejr eller 
paa Grund af kort Arbejdsdag om Vinteren. Som 
Eksempel kan nævnes Daumark, hvor det daglige 
Timetal for Vedligoboldel e paa Banelinien er redu
ceret med 1 Time i December og Januar og udvidet 
med en Time fra 15. Marts til 15. Maj. I Frankrig 
kan der for Funktionærer, som or ansvarlige for 
Vedligeholdelse af Banelegemet, elektl'i8ke Installatio
ner etc. fastsættes en Udvidelse af 8 Timorsdagen til 
ikke udover 9 Timer indenfol' en Periode paa 3 Maa
neder, idet tilsvarende Fritid gives i Løbet af 3 andre 
Maaneder af Aaret. I Sverige maa Timetallet for Ar
bejdere paa Banelinien ikke overstige 195 i nogen 
Periode paa 30 Dage fra Oktober lil Marts og 221 
fra April lil September. I Schweiz kan dot daglige 
Timetal udvides mod 1 Time til Imødegaaelse af sæ
sonmæssige Trnfikforøgelser, dog ikke for mere end 
5 Maaneder aE Aaret, paa Betingelse af, at den til
svarende Frilid fastsættes i Løbet af Resten af Aaret. 

Det er alle1·edo nævnt, at den Periode, indenfor 
hvilken et maksimalt Timetal er fasl. at, i Frankrig 
og Tyskland kan forøges for at imødegaa. større Sæ
sonsvingninger. 

Kalkulation af Arbejdstimer. 

Del andet Punkt, om maa tages i Betragtning, 
er de Melodor, som anvendes i fol'skellige Lande for 
at tilvejebringe et passende Forhold mellem Læng
den af den effektive Arbejdsperiode og Længden a[ 
Perioder, hvor Funktionæren kun er til Dispostion 
for Forelagendel, men ikke arbejder effektivt. Dette 
gøres almindeligvis ved, at man fastsætter en vis 
Ventetidsperiode som ækvivalent med en vis Periode 
med effektivt A rbcjde eller hyppigt ved i hvert Til
fælde at fa. lsa'lle en he, temt Tid for vis:-;o Arbejder, 
uanset den Tid, som Arbejdet faktisk tager for Funk
tionæren. 

Arbe,icl�tid ug Ventet id eller Tjene ·telid. 

Typiske Eksempler paa Reguleringer, som bygger 
paa en Vontolidsperiode som ækvivalent med en vis 
Periode med effektivt Arbejde, findes i Litauen og 
Polen. 

De litauiske Reguleringer klassificerer Timerne 
paa følgende Maade: 

1. Effektivt A1·bejde: Don Tid hvorunder en Funk
tionær 01· uafbrudt beskæftiget med fysisk eller
intellektuell A rhejde;

2. nominelt Arbejde: Den Tid, hvornnder en Funk
tionær er til Stede paa Arbejdspladsen til Dispo
sition for Jernbanen, men uden at udføre effek
tivt A 1:bejde; som Ek empler kan nævnes for
Slationspersonalet Mellemrummene mellem Tog
tjenester, som indtræffer i Løbet af Tjenestetiden,
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DANSK LOKOMOTIV TIDENDE 

og i Løbet af hvilke der ikke kræves udført noget 
Arbejde, og for Tog- og Lokomolivpersonalel Ti
den, naar de er paa Re ·ervetjeneste af forskel-
1 ig Art samt endelig Vagttjeneste af enhver Art, 
for saa vidt tlen ikke er forbunden med andel 
Arbejde; 

:-3. periodisk Arbejde: Tjenestelimer bestaaende af 
effektivt. Arbejde + nominelt Arbejde; 

/4-. Netto-Arbejdstid: Den Tid, der fremkommer ved 
Addition af det fulde Timetal for effektivt Ar
bejde og det nominelle Arbejdslimeta 1. efter at 
dette sidste er multipliceret med Koefficienter 
varierende fra 0,33 for Vagttjeneste til 0,75 for 
l,okomoliv- og Togpersonale paa Reservetjeneste 
og be kæftiget med Eftersyn af Lokomotiv eller 
Tog, samt tillige for Afbrydelser ved Endesta
tionerne dog ikke over 1 Time. 

Netto-Arbejdstiden for Lokomotiv- og Togperso
nale kalkuleres ved al multiplicere Arbejdsperioder
ne (med Undtagelse af Afbrydelser paa ikke over 3 
Timer samt Tiden fo1· Reservetjeneste) med Koeffi
cienter varierende fra 0,80 til 0,90, under Hensyn til 
Funktionærens Stilling og Toget. Art. 

Paa denne Basis er Netto-Arbejdstiden for effek
tivt Arbejde fastsat til 8 Timer daglig og 208 maa
nedlig som Gennemsnit (6 Timer daglig for admini- · 
;;trativt Personale). Arbejdstiden maa ikke overstige 
l'I. Gennemsnit paa 8 Timer daglig, hvis Beskæfti
gelsen bestaar udelukkende af effektivt Arbejde, 10 
Timer pr. Dag, hvis Arbejd tiden indeholder i det 
mindste ½ Times Periode med nominelt Arbejde, 12

Timer daglig, hvis Arbejdstimerne omfatter ikke un
der 2 Perioder med nominell Arbejde til en samlet 
Tid af ikke mindre end ½ Time hver, eller en saa
dan Periode til en amlet Tid af ikke mindre end 
1 Time, og endelig 15 Timer pr. Dag, hvis Arbejds-
I iden indeholder ikke under 3 Perioder med nominelt 
Arbejde, svarende til ikke under 1 Time hver og 
Arbejderen hor paa Arbejd stedet. Det absolute 
Maksimum er 16 Timer daglig for alt Personale, 
undtagen Telegrafister og Telefonister, hvis Arbejds
periode ikke maa overstige 12 Timer, selv hvor Ar
bejdskvantiteten er ringe. 

Den Skillelinie, der fastsættes ved de polske Re
guleringer, sondrer mellem effektivt, produktivt Ar
bejde og simpel Ventetid. Produktivt Arbejde marke
res ved Koefficienten 1 og er begrænset til 46 Timer 
ugentlig; Ventetid markeres med Koefficienten 1/a og 
maa beløbe sig til 138 Timer ugentlig. Følgende 
Overgangstilfælde er anerkendt: 

a) 3 Kvarters produktivt Arbejde og 1 Kvarters
Ventetid: kombineret Koefficient 5/6; højst 56 Ti
mer ugentlig;

h) halvt produktivt Arbejde og halvt Ventetid: kom
bineret Koefficient 2/a; ialt 70 Timer ugentlig;

c) 1 Kvarters produktivt A1·bejde og 3 Kvarters
Ventetid: kompineret Koefficient ½; ialt 91 Ti

mer ugentlig. 
(I disse 3 Tilfælde afrunde Timetallet til det nær

meste Multiplum af 7). 
(Fortsættes.) 

Banelinien Skive-Struer blokeret i halw 

tredie Time. 

Uodsvogn ·med Træuld i Brand melle·m Skive og Røn
/J,ierg. - 8 Lyntogsrejsende maatte pr. Bil tra-nspor

lerei; fra Uheldgsfedef til Viborg. 

Ildebrand i Toget! En lige :;a,1 farlig som hel
digvis sjælden Begivenhed. Meu Lørdag den 2. ds. 
indtraf en saaclan Branrl paa Banelinien faa km Vest 
for Skive. 

Damptoget rra Skive Kl. 16,07 afgik nogenlunde 
regelmæssig veslpaa. Togstamme11 lalte 12-14 Vog
ne, og r. 2 fra Lokomotivet var en aaben Vogn -
en saakaldl P.-Vogn - læsset med Træuld i Baller 
og dækket rned /1ele .tre Presenninger, saaledes som 
Forsendelser af denne Art sædvanligvis er. 

En Gni. l fra Lokomotivets Skorsten maa imidler
tid have fundet Vej ind under Presenningerne og har 
fænget i den let antændelige Træuld, og da Toget 
havde pa ·serel T,u11dhedegaard, opdagede Togperso
nale!, al rlrt var gall f11t. Man stand ede Toget, men 
liden va1· lræogt saa langt ind i Træulclen, al drl 
var umuligt al slukke den med det Slukningsmaleriel, 
rier findes i Toget. Man maatte derfor isolere Vog
nen - og lade den brænde. Først kobledes den bræn
dende Vogn fra Tog lammen og kørtes nogle Meter 
længere frem. Derefter maatte Lokomotivet køre til 
Rønbjerg med den første Vogn, der var læs et med 
Heste, som var meget urolige ved Bt·andens Nær
hed, saa. meget mere, som Ilden var ved at fænge 
ogsaa i denne Vogn. Her blev den dog hurtigt :;lukket. 

Imidlertid blev Falck fra Skive tilkaldt, men da 
Afdelingen her ikke bar Slukningsmateriel, tilkald
les ogsaa Falck fra Holstebro, der mødte med saa 
meget Slangemateriel, at det blev muligt at lægge 
en Slange fra den nærmeste Bæk til Brandstedet, 
en Afstand paa over ½ km. Men det tog selvfølge
lig Tid, inden Slukningsredskaberne var »bragt i 
Stilling«, og imens flammede Baalet lystigt i de man
ge Træulds-Baller. En Tid var man ængstelig for, 
al Gnister fra Baalel skulde antænde en nærliggende 
straatækt Ejendom, og man tlæmpede derfor Baalel 
med Skumsprøjt.er, men det var dog først, da Vand
sprøjten kom i Gang, man fik Bugt med Ildeu. Da 
den endelig var slukket KL ca. 18,30, var Træulden 
brændt og Vognen et .Jernskelet! Den brændte Vogn 
blev førl til Rønbjerg Station. 

Medens all det.to stod paa, var al Trafik paa Li
nien naturligvis afbrudt. Pas agererne i Toget fra 
Skive tog Brnnd-Oplevelserne med godt Humør og 
fulgte interesseret Slukningsarbejdet, men da det blev 
klart, al Linien vilde være blokeret i flere Timer, 
etablerede Statsbanerne Udveksling af Pa. ·agerer paa 
Uheldsstedet. Passagererne gik til Fods forbi den 
brændende Vogn til et paa den anden Side ventende 
Tog, som førte dem videre, - selvfølgelig med vis e 
Forsinkelser i Forhold til den ordinære Køreplan. 
Saadan Udveksling fandt Sted baade for selve Uhelds
toget og for Halvsekstoget fra Skive. 

Størst Vanskelighed havde D.S. B. med de Pas
sagerer, der kom vestfra med Halvfemtoget fra Røn·-
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bjerg, og som skulde naa Lyntogsforbindelsen i Aar
hus eller Rander . Efter de Knutzenske Principper 
kan Lyntogene selvfølgelig ikke lade sig forsinke, 
fordi der brænder et Tog i. Kisum ! Man maatte der
for viderebefordre Lyntogspas agererne vestfra -
det drejede sig om 8-9 Personer - med en Bil til 
Viborg, hvor de naaede Forbindelsen. 

Uheldet bevirkede iøvrigt Forsinkelser i Toggan
gen hele Aftenen, saaledes var Toget østpaa fra Ski
ve Lørdag Aflen 3 Kvarter forsinket og sidste Tog 
østpaa den ordinære Københavnerforbindelse -:-
var 40 Minutter forsinket, men Søndag Morgen vir
kede Togbranden Kisum dog· ikke mere paa Køre
planen. 

(Skive Folkeblad.) 

KRAFTBESP ARELSER VED RULLELEJER 

Ser man el Motortog (det være sig Gnist eller Lyn) 
sætte igang, saa erkender man, at saa hurtig Igang
sætning kin ikke præsteres i Almindelighed med vor� 
Damplokomotiver og -tog. Og det for det første fordi 
et Damplokomotivs Trækkekraft i næsten alle Tilfælde 
ikke paa langt nær er· i samme Forhold til Togets 
Vægt som Trækkekraften paa et Motortog. Ganske 
vist har Motorvognen den Fordel, at Kraften virker 
konstant paa Drivhjulenes hele Omdrejning, men de 
har ogsaa den Fordel, som almindelige Jernbanetog 
burde have, nemlig, at· de løber paa Rullelejer, og 
hvad dette betyder fremgaar af følgende Opsats om 
Rullelejets Fremkomst og Udvikling. 

Det tidligst kendte Eksempel paa Anti-Friktions
lejer her i Europa er sandsynligvis den Kombination 
af Kugle- og Rullelejer, der er fundet anbragt paa 
en afdækket Galej, som har tilhørt den romerske 
Kej er Oaligula (Cajus Cæsar 12-41). Det paastaas, 
at Kuglelejer bar været kendt hos Kineserne for 
1500 Aar siden. Disse var anvendt paa et Spisebord 
Lil al gøre Bordpladen drejelig og paa den Maade 
anbringe Servicet ud for hver Gæst. 

Den første Anvendelse paa rullende Materiel var 
saavidt vides paa en 10 t Jernbanevogn, udstillet paa 
en Maskinudstilling i Crystal Pallace 1896. Udstil
lernes Paastand om en betydelig Reduktion af den 
nødvendige Trækkekraft, naar der brugtes Anti-Frik
Lionslejer var meget rigtig, men det viste sig, at der 
opstod Vanskeligheder ved, at Staalet var for blødt 
og Kugler og Ruller blev urunde, hvorved Lejerne 
varmede. Senere er Staalets Kvaliteter forbedret be
tydeligt, og Brugen af Kugle- og Rullelejer ganske 
almindelig. 

For J ernbaneinleresserede maa det første Spørgs
maal være: I hvilken Grad formindskes Friktionen, 
naar der anvendes Rullelejer? Efter Rapporter over 
dette Spørgsmaal udarbejdet af The National Physical
Laboratory kan Trækkekraften til at sætte en tom 
Vogn med Rullelejer igang formindskes med ikke 
mindre end 77 pCt. i Forhold til en Vogn med almin
delige Glidelejer, og paa en læsset Vogn kommer 
Kraftbesparelsen op paa 85 pCt.! Disse Tal er frem-

kommet som Resultater paa Metropolitan Railway,
hvor fem Tog blev forsynet med Rullelejer, og For
søgene strakte sig over to Aar. Følgende Besparelser 
et· opnaaet i Sammenligning med nøjagtig samme 
Tog, udrustet med Glidelejer: 

Besparelse i Brændselsforbrug 8 pCt. 
i Olieforbrug . . . . . . . . . 76 pCt. 
i Olie og Vedligeholdelse 61 pCt. 

I Sverige er der paa Vestgiita-Banen prøvet med 
lo Togstammer, hvoraf Togstamme 1 havde S. K. F.

Ruilelejer og enkelte Glidelejer, og Togstamme 2 havde 
Glidelejer og enkelte Rullelejer. Begge Tog løb i to 
Maaneder paa Strækningen Giiteborg-Gaardsjii
Skara og tilbagelagde 350 km pr. Dag. 

Resultaterne fremgaar af følgende Tabel: 
Tog- Akselkm. 

stamme Rullelejer Glidelejer 

1 281640 52950 
2 4420 313120 

Kulforb. kg/1000 
i kg Akselkm. 

376:i0 0,50 
32450 0,55 

For at køre 140 000 Akselkilomeler om Maaneden 
med en Togstamme paa 14 Aksler bliver Kulforbru
get pr. Aar 840 t med Rullelejer og 920 t med Glide
lejer. Denne Besparelse er stor nok til at amortisere 
Bekostningen af Rullelejer i fem Aar. 

Paa de finske Baner er der paa Strækningen 
Helsingfors-Aabo i tre Maaneder prøvet med ens 
Togstammer, hvoraf den ene havde Rullelejer und
tagen paa Spisevognen. Hver Togstamme bestod af 
6 Truckvogne paa 34-36 t, 1 Spisevogn paa 40 t 
og 2 Stk. 2-akslede Pakvogne. Efter Lokomotivfører
nes Opgivelser kunde man gennem tre Maaneder 
beregne en Kulbesparelse paa 10 pCt. med Togstam
men, som havde Rullelejer. 

Da Kulforbruget naturligvis var afhængigt af den 
Slags Kul, der kom paa Tenderen efter hver Tur, 
kunde Beregningen kun blive tilnærmelsesvis, og der 
blev derfor afholdt nøjagtigere Prøver. Under· disse 
førtes der. paa Lokomotivet Kontrol over Hastighed, 
Fyldning og Damptryk. Kulforbrugel kontrolleredes 
efter det indfyrede Antal Skovle Kul. Det endelige 
Kulforbrug beregnedes efter en Skovl Kuls gennem-
11itlige Vægt. 

Tre Prøveture gav følgende Resultat: 

Strækning 

Helsingf. - Aabo 

Aab�-Helsi�gf. 

Lejer 

Glide!. 
Rulle!. 
Glide!. 
Rulle!. 

lait { Glide!.
Hulle!. 

Kulfb. 
i kg 

1685 
1560 
1550 
1300 

3215 
2860 

Kulbsp. Vandfb. 
i% im• 

7,3 

15 

11 

11,7 
10,7 
12 
10,4 

23,7 
21.l

Vand
besp. 
i% 

8,5 

13,1 

11 

Toget med Glidelejer brugte 28,75 kg 1000 tonkm 
og Toget med Rullelejer brugte kun 25,5 kg. Bespa
relsen bliver efter Korrektion for den i Rullelejetogel 
løbende Glidelejevogn 11,5 pCt. 

Ji'. Spøer. 
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ARBEJDSLØNNEN I INDUSTRIEN 
April Kvartal 1935. 

Paa Grund lag af det lønstalisliske Materiale, der af 
Dansk Arbejdsgiverforening stilles til Raadighed for Det 
statistiske Deparlernen l, er der, ligesom for lidligero 
Kvartaler, for April Kvartal J935 foretaget en Opgørelsr 
over Arbejdernes gennemsnillige Timefortjeneste i c11 
Hække Fag indenfor Industrien, Haandværkel og Hande
len. Det skal bemærkes, al Betalingen for Sommerferie 
ikke er inklnder·el i do beregnede gennemsnillige Time
forljenesler, ·amt at disse heller ikke inkluderet· Tillæg 
for Overarbejde o. I. Med Hensyn li! Fremgangsmaaden 
ved Beregningen m. v. skal henvises I.il tidligere Rede
gørelser, sidst i Sta li sliske Efterretninger 1933, Nr. 17. 

I nedenstaaende Tabel er for de større Hovedgrupper 
af Arbejdere den gennemsnillige Timefortjeneste angivet 
for April Kvart.al og for de It foreganende Kvartaler. 

Af Tabellen fremgaar del, al den gennemsnillige 
Timefortjeneste for samllige Arbejdern u-1uler eet i April 

Kvartal .1935 var 132 Øre. For iaglæl'le mandlige Arbej
dere var Timefortj�neste11 158 Øre, for .A:rbejdsmænrl 
132 Øre og for Kvinder 87 Øre. Det skal bemærkes, al den 
Mellemkategori af Arbejdere, der kan betegnes som • lil
læ1·te«, hovedsagelig indgaar under Gruppen ufaglærte. 

Tallene for April Kvartal 1935 viser for mandlige· 
Arbejdere nogen Stigning baade i Forhold Lil Januar 
Kvartal 1.935 og i Forhold lil April Kvartal 1934, en Stig
ning der for en Del maa ses i Sammenhæng med de i 
Foraaret 1935 skele Ændringer i Overen komsleme. 
D1<n gmnemsnitlige Timefortjeneste i April Kvartal 1935 

og de 4 forega111mde Kvartaler. 

Antal Den gennemsnitlige 

Arbej-
Timefortjeneste 

April Jan. Okt. Juli April dere pr. Kvt. Kvt. Kvt. Kvt. Kvt. 
"'f• 

1985 1985 1934 1934 1934 
1985 Øre Øre Øre Øre Øre 

København: 

Fag!. Arbejdere 24 813 175 171 176 175 172 

Ufagl. 22 916 14-', 140 H2 143 141 

I all Mænd . 47 729 160 1.56 160 160 157 

Kvindl. Arbejdere 18 117 89 89 88 89 89 

Samt!. Arbejdere 65 846 141 138 141 141 139 

Provtnsen: 

Fag!. Arbejdere 24 487 14-0 139 142 14.-0 138 

Ufagl. 31 873 123 122 124 123 122 

I all Mænd 56 36-0 130 130 132 1.30 129 

Kvindl. Arbejdere 11 121 &'. 84 85 84 83 

Samt!. Arbejdere 67 481 123 122 124 122 121 

Hele Landet: 

Fag!. Arbejdere 49 300 158 156 160 158 Hm 

Ufagl. 54 789 132 130 132 132 130 

I all Mænd 104 089 14.-/4- 143 145 144 142 

Kvindl. Arbejdere 29 238 87 87 87 87 86 

Samt!. Arbejdere 133 327 132 130 1.32 132 130 

Ligesom for de foregaaende Kvartaler er· der for Apri! 
Kvartal foretaget en Opgørelse over Fortjenesten ved. 

Over11rbejde og Arbejde i skiftende Rold, og Tillægel p1· 

Time for samtlige ArbeJdere under eel udgjorde henhold 
vis 1,4 og 0,4 Øre. I April Kvartal 19-35 udgjorde AnlalleL 
af Overarbejdstimer for de Fag, hvor Oplysning om Ove!'
a1·bejde foreligger, 2,8 pCt. ar samtlige Arbejdstimer. 

(Statistiske E ft erreln i ngel'.) 

Et usædvanligt Ulykkestilfælde. 

Hest laldet a,f et Tog og dræbt ol clet næste Tog. 

Cirka en Kilometer uden for Hillerød Station 
kørte Tog 736 forleden ind i ·en Hest, der laa paa 

Banelinien. Hesten knustes, og Toget fik en For
sinkelse paa tyve Minutter, før det lykkedes al faa 
Hestekroppen frigjort fra Lokomotivet. 

Det opklaredes kort efter, at det drejede sig om 

en Hest, der var faldet ud fra den sidste Godsvogn 

i. det forudgaaende Tog. Ved Togets Ankomst til Øster
port Station opdagedes det, at Skydedøren i Vognen

stod aaben, og at den ene af de to Heste, der skulde
transporteres til Odense, var forsvundet.

Det er endnu ikke opklaret, hvorledes Døren har 
kunnet aabne sig under Kørslen. 

TAKSIGELSE 

Hjertelig Tak for urlvisl Opmæ1·ksomherl ved mit. Jubi
læum. 

Aalborg, i November 1935. 
C. Ringsted, Lokomotivførnt·.

Dansk Lokomotivmands Forening, Aarhus og Brande 

Afdelinger, samt Kolleger og medansatte i Vejle bringes 
herved min hjerteligste Tak for Opmæ1·ksomhed, Gavol' 
m. m. ved mil Jubilæum. A. Thøgr.rsen.

Da det er os umuligt al lakke hver enkelt for den
store Deltagelse, der blev vi t ved vor kære Mand, Fade•· 
og Svigerfader, Lokomotivfører Pelet' Johannes Nielsens 
Død og Begravelse, hedes De herigennem modtage vor 
inderligste Tak. 

Dagmar Nielsen, Børn og Svigerbørn. 

Hjertelig Tak lil Afdelingerne indenfor D. L. F., som 
sendte Kranse og lod sig repræsentere ved, vor kære 
Mand og Faders Død og Begravelse. Tak Lil Lokomotiv
fører V. Johansen for hans smukke Ord ved Graven. 

Kirstine Eshøj og Børn. 

LOKOMOTIVFØRERNES SANGFORENING 

l!'remtidig afholdes Sangøvelser og selskabelig Sam
menkomst hver Mandag fra Kl. 20 i Andreas Ordene!1, 
Frederiksberg Alle 11, Stuen. Gode Lokaler, Keglelrnne 

til Afbenyttelse for Medlemmerne. Mød talrigt. 
Torskegilde tænkes afholdt Tirsdag rlen 3. DecC'mber, 

eventuelt samme Sled. 
Ledell!en. 
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Hjælpeaktion. 
Som det gennl'lll Uagspi-esseu vil væn, bekendt, har 

den svenske Afdeling af Røde Kors vist Hjælpearbejdet 
i Abessinien betydelig lu te res se ved at ud rnste og skænke 
en fuldstændig Ambulance. Vor svenske Broderorganisa
tion har og aa ønsket at vær-e med i dette Velgørenheds
arbejde og har paa ;;it sidste Hovedbestyrelsesmøde be
vilget et Tilskud paa 500 Kr. til bemeldte Ambulance
urlruslning. 

Hitler bønfalder. 
Skulde man tro det lyske Propagandaministeriums 

idelige Forklaringer, saa har Arbejderne i det 3. Rige 
riet udmærket og faar det bedre fra Dag til Dag; men 
engang imellem kommer Sandheden alligevel frem. I del 
i New York udkommende Blad »German-Amel'ican Com-
111p1•ce Bulletin•, som ndgi vs af den officielle tysk-a mei·i
kauske Handels ·ammenslutning, fandtes i September-num
meret en Artikel med Overskriften: »Levnedsmicllel' til 
Tyskland«, i hvilken det videre hedder: J Tyskland stiger

Leveomkostningerne, l,ønningl'rne s11nker, Købel,;rnften 

sænkes. 

Som man ser, er dette en formelig Bønfalden om 
Hjælp. Det 3. Rige ser sig her nødsaget til al for'lælle 
Sandheden; thi ellers risikerer· det ikke at faa nogen 
Hjælp. I. T. "f. 

Tvangsmedlemsskab. 
Paa samme Maade som Nazisterne i Tyskland har 

indført TvangsmedJems ·kab i Arbejdsfronten, som er 
traadt i Stedet for den tidligere Land. organisation, har 
ogsaa de nye Herskere i Østrig ønsket at faa A1·bejderne 
ind i een stor Landsorganisation, men Medlemsskabet 
skulde dog være frivilligt. Om denne Frivillighed gør man 
sig sine egne Tanker, naar det oplyses, at man kun kan 
undlade at være Medlem, naar man udtrykkeligt frem
sætter Udtalelse herom, og det kan let forstaaeligl inde
holde adskillige Farer. 

Vi gengiver her et Cirkulære fra Direktionen fo" Sko
tøjsfabriken Bally i Wien: »Firmaets Direktion hal' i det 
sidste Aar flere Gange opfordret Arbejderne til at vise 
deres Viljo til al medvirke til Genoprettelsen af vol'l 
Land ved al indmelde sig i Fædrelandsfronten og den 
faglige Organisation. Beklageligvis har hidtil kun en lille 
Del af Arhejderne sluttet sig til disse Organisationer, og 
da baade ,len fædrelandske Front og Fagorganisationen 
har beklaget sig herover, ser vi os nødsaget til al foretage 
de nødvendige l!'oranstaltninger, saaledes at alle vore Ar
bejdere oo- Arbejdersker virkelig bliver Medlemmer af 
begge de nævnte Organisationer. I den Anledning vil 
Kontingent.P.l baade til Fædrelandsfronten og til Fagorg,1-
nisationen fra og med den 1. September rl. A. blivo til
bageholdt ved Lønudbetalingen. 

Da kun Personer, som udtrykkeligt fremsætter Med
delelse om. al de ikke vil være Medlemmer af de nævnte 
Organisationer, kan protestere mod denne Foranstaltning, 

gives der ,;aaledes en udmærket Lejlighed til at konsta
tere, hvem af Firmaets Arbejdere, som sympatiserer med 
de to oftnw.vnte Foreninger, og hvem der ikke gør dette, 
og disse si riste Personer maa . elv tage Ansvaret for Føl-
gerne af rleres Handling.« I. T. F. 

Forflyttelse efter Ansøgning frn 1.-11.-3fi: 

Lokomotivfyrbøder J. C. Astrup, Struer, til Hohrn. 

T·illaclelse t-il 11t bylt!' 1'jenestestecl fra 1.-ll.--35:

Motorfører I K. H. Gjørtsvang, HelsingM, og Motor
fører I 0. R. Vedam, Helgolanrl. 

Afsked: 

Lokomotivmester I J. P. Schollert, Helsingør, efter 
Ansøgning paa Grund af Alder i Naade og med Pension 
fra 31.-1.-36 (kgl. Afsked). 

T,o'Jcomotivfører K. T. Florentz, Københavns Godsbane-
gaard, efter Ansøgning paa Grund a[ Svageligh!-Jcl med 
Pension fra 31.-1.-36 (min. Afsked). 

Lokomotivfører C. E. Beich, Frederikshavn, efter An
søgning paa Grund af Svagelighed med Pension fra 31.--
1.-36 (min. Afsked). 

Dødsfald: 

Lokomotivfører P. J. Nielsen (Aunslev), J(øbenhavns 
Gorlsbanegaard, den 31.-10.-35. 

STATSBANEPERSON ALETS 

BIBLIOTEKER 

!j -railler IJl.•f/1 Nye Bøger. 

17545 16'346 Westergaard, A. C.: Raske Drenge. 
17546 16645 Rochau, E.: Brittas store Øjehl ik. 
17547 16671 Olsen, A.: ,Hansen-Bramslev. 
17548 16637 Thorne, A.: Sol over Querinda. 
17549 16635 Queen, E.: Mordet ved Havet. 
17550 14866 Gunmundsson, K.: Den blaa Kyst. 
17551 16632 Bonelier-Bakker, I.: Hjertets Armod. 
17552 15236c Buck_, P. S.: Vejene skilles. 
17553 16639 Avenstrup, W.: I Abessiniens Jungle. 
17554 16638 Traven, B.: Regering. 
17555 16685 Pitkin, W.: Livet begynder efter de fyrre. 
17556 16729 Hutzelsider, H.: Min Morgentur. 
17fi57 16687 Bangsted, H.: Vi filmer blandt Eski

moerne. 
17558 16683 Drastrup, E.: Frodide udfører saa store 

Bedrifter. 
17559 16684 Pedersen, A.: Myggenæs. 
17560 16697 Lindsay, M.: Kaptajn Scotts Heltefærd. 
L 7561 Stangerup, H.: Litteraturen rundt. 
17562 Bodenhoff, W.: Den gamle Kammer-

herre. 
17563 16682 Bjørner, Anna Larssen: Teater og

Tempel. 
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17564 16680 Bauer, L.: Leopold II. 17570 16005 Harding, T.: Galapagos Eventyr. 
17565 Helweg, H.: Om Mennesketyper. 
17566 16660 Frank, B.: Cervantes. 
17567 16703 Sann, J.: Bogfinken Caruso. 
17568 16661 Gravlund, T.: Ellen. 

17571 16668 Kvist, A.: Den gamle Pioner fortæller. 
17572 16664 Hansen, J. Lindskov : Nedenom og hjem. 
L7'573 16658 Fabricius, J.: Mariettas Søn. 

17569 16662 Gandrup, C.: Efter sikkert Forlydende. 
17574 16674 Rode, Edith: Mennesker i Mon do. 
17575 16678 Zweig, A.: Ung Kvinde fra 191/4.. 

LOKOMOTIVMÆNDENES ENKEKASSE. 

Regnskabsoversigt for Aaret 1934-35. 

Indtægt. 
Kassebeholdning den I. August 1934 
Kontingent . ............................... . 
Renter . ................................... . 
Tilbagesendte Understøttelser ............... . 

Aktiver. 
Østifterne· Kreditforenings Obligationer med 

paalydende Værdi 128000 Kr. Dagskur
sens Værdi 

Tndestaaende i • Bikuben« og Girokonto 

Kr. Ø. 
6 767. 64 
6 622. 50 
5 288. 3l 

105. 00

18 783. /�;j 

Kr. Ø. 

112 652, 00 
6 914. 75 

Udgift. 
Understøttelser ........................ . 
Provision for Afrlrag paa Lønningslisterne ... . 
Kontorhold . ............................... . 
Gebyr til Girokontoret. ..................... . 
Porto ..................................... . 
Leje af Box ............................... . 
Papir, Konvolutte1· ......................... . 
Tryksager ................................. . 
Kassebeholdning den 31. Juli 1935 .. 

Pnssiver. 

119 566. 7"i Enkeklissens Formue ................. . 

I•:11kekassens reutebærrnrle l•'ormue udgjorde den l. August 193.t,: ·i:v. 767 Kl'. filt 0. 
og den 31. Juli Hl35: 1,H9H • 75 • 

Axel Madsen, 
Kasserer. 

Kt·. Ø. 
11 270. 00 

192. 91,
300. 00
4-9. (

)

/i
9. 47 

15. 00
12. 25 
20. 00

6 914. 75 

18 783. 45 

Kr. 0. 

l1�566. 7!"i 

Den 1. August 1.934 var· Medlemsantallet 376 og den 31. .Juli J935 363. 8 Medlemmer : Lokf. C. H. J. Lehdr. 
P . .T. Nielsen, A. Petersen Greve, P. C. Møller,· V. F. K. E. Falck, .J. F .. Jensen, A. Palstrup og H. C. Rasmn ·
sen er døde. Ud.meldt er : H. F. P. Gliim, F. T. Kryger, C . .  J. Christensen, A. F. Jeppesen og N. Friholt. Ved 
Aarets Begyndelse ydedes der Understøttelse I.il 85 Enker og ved Aarets Slutning lit 8fi Enker. 27 E11ker faal' 
100 Kr., 2 faar 120 og 57 faar 150 Kr. Herefter bliver den aarlige Unde1·støttelse 1.1 Ml0 Kr. Resultatet af Valgene 
til Bestyrelsen for 3 Aar var følgende : J. Juuge. Johs. Boyesen, N. Søremen, C. V. Christensen og Axel Madsen. 
Suppleant P. K. Andreasen, Revisor N. J. Themsen, Suppleant Nedergaanl-Peclersen. 

Regnskabet revideret og befundet rigtigt ifølge de fremlagte Bilag. Obligationer og Kassebeholdning til Stede 

Den 14. August 1935. 
H. Kann,
Revisor.

N. J. Themsen, 
Revisor. 

Johs. Boyesen, 
Annexstræde 12, 3. 
1'1f. Valby 1821 x. 

C. V. Christensen,
Sommer. terlsgade 6, /4-. 

N. Sørensen.
Strindbergsvej /44-. 

Axel Mnllsen, 
n urlolph Berghsgade 37, 1. 

Tlf. Ryv. 1416 x. 

.I . .lunge, 
Vester Fælledvej 43. 

Tlf. Eva 1253. 

Valby. 

Nærværende Nummer er afleveret paa A'visposlkonlorPt rlen .19. November 1935. 

REDAKTION: Soph. Jensen og E. Kuhn, førstnævnte 
ansvarhavende. Reventlowsgade 28, København V. 

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

Tegnes paa alle Postkontnrer i Skandinavien. 
----

ANNONCE-EKSPEDITION: 
Reventlowsgade 28, København V. 

Telefon Central 7708 - Kontortid Kl. 1 /�. 
Postkonlo 20 541. 

Frederiksberg Bogtryk�eri, Howilzvej 49. 
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