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BANERNES LOKOMOTIVMAND!

33. Aargang N¢ 4 |

REDIGERET AF C. M. CHRISTENSEN

I 20. Februar 1933

KAN MAN HOLDE TIL DET?

En Folge af det Knutzenske Regimente er
bl. a. blevet den, at der forlanges mere Ar-
bejde og ‘storre Ydelse end forhen, og vore
Leesere vil af vort sidst udsendte Blad have
set, hvad Lokomotivmeendenes Chef mener, at
han kan kreeve af dem, som han siger: »at 10
a 12 Timers Lokomotivtjeneste kan ikke veere
overanstrengende for en rask Mand«. Det er
den samme Mand, som engang sagde: »Loko-
motivtjenesten er en rigtig Mandfolkegerning«.
Det er muligt, at denne Mand bilder sig ind.
at han forstaar Lokomotivtjenesten, den sidst
citerede Udtalelse tyder paa, at han, dengang
han udtalte sig saadan, var inde paa den rig-
tige Vej, men den feorst citerede Udtalelse, der
Jo ikke er saa gammel, tyder ikke paa noget
seerlig intimt Kendskab til Lokomotivtjenesten.
Vi er absolut ikke interesseret i at have en

Mand til Chef, der bedre kender maaske al

anden Tjeneste end blandt andet vor og ved
sin ophejede Stilling kan have Indflydelse paa
denne Tjeneste, derimod er vi interesseret i at
tale med Folk, der kender det, de taler om.

Nu har vi jo faaet baade den overste Chef
0g Maskinchefen hjem fra igypten, og for-
haabentlig har denne Kongrestur aabnet Qjne-
e paa vore Repreesentanter for Ting, som de
i’ den korte Tid, de har vaeret ved Banerne,
ikke har vidst for. Lad os haabe det. Sverige
fandt jkke, at der var Grund til at sende Re-
Pr&@gentanter til Kairo, ud fra den Forudseet-
ning, at Udgifterne ikke stod i Forhold til Nyt-
t*?-11.:.F(’)I'mentlig maa det have veeret modsat
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her. Og forhaabentlig kan Repraesentanterne
holde til den Kongresrejse.

Formentlig kan vore Medlemmer erindre en
Artikel, vi havde i Blad Nr. 23 f. A., i hvilken
vi i korte Traek omtalte en Statistik, udarbej-
det af tyske Laeger over Hjertesygdomme hos
Lokomotivmeend og Dedsfald i Forbindelse
hermed. Naar vi nu finder Anledning til at
tale lidt om dette igen, skyldes det den foran
citerede Udtalelse af Maskinchefen om 10 a 12
Timers Lokomotivtjeneste, som ikke er noget
at tale om for Lokomotivinaend, samt hans Ud-
talelse i Skrivelser, hvori han bebuder mere
rationel Udnyttelse af Personalet. Vi kan bl
a. ogsaa af den sidste Omleegning af Tjene-
sten paa Gb. se, at det, det i forste Raekke
drejer sig om, er at faa Personalet udnyttet
det mest mulige. Derfor vil vi vende tilbage til
Spergsmaalet om Lokomotivmaendenes Hjerte-
svagheder, der staar i Forbindelse med Tje-
nesten.

3 Leeger fra berlinske Hospitaler har fun-
det sig foranlediget til — paa Grund af en i
de tyske Jernbaneleegers Organ (Zeitschrift
fiir Bahnarbeite) af Dr. Weitsmann omtalt Un-
derseogelse af 121 Lokomotivineend med ser-
ligt Henblik paa Hjertemusklerne; han har
konstateret, at 10 pCt. af dem havde Hjerte-
musklerne i Uorden — at foretage en Under-
segelse af Hjertefejl blandt det tyske Lokomo-
tivpersonale.

Denne Undersegelse bragte for Dagen, at
den stadigl anspendte Opmerksomhed, som
Lokomotivforeren m:sc have under Keorselen,
den altbeherskende Ansvarsbevidsthed domine-
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rer fuldstendig hans Tankegang, hans Liv, og
undergraver hans Nervesystem (fremheevet af
Forfatteren). I et stort Antal Tilfeelde har
Skrakken foraarsaget, enten ved et virkeligt
passeret Uheld eller stammende fra Frygten
for en eller anden Fare, fremkaldt eller udvik-
let Sygdommens forste Symptomer. Hos an-
dre foraarsager en Forskreekkelse under Tje-
nesten en stigende nerves Speending, der efter
Tjenesten medferer nervese Ubehageligheder,
f. Eks. Sevnleshed i Forbindelse med Ildebe-
findende i Hjertekulen.

Det er jo saaledes, at Togenes Hastighed
og Veegt foreges. Ligeledes foreges de kerte
Kilometerantal for hver Lokomotivmands Ved-
kommende, medens Lokomotivmandsantallet
formindskes. Lokomotivferernes og Lokomo-
tiviyrbedernes Opméerksomhed forceres, Fol-
gen heraf er en Overanstrengelse, der sveek-
ker visse Organer, i Seerdeleshed Hjertet. Der
er altsaa god Grund til at henlede Administra-
tionens Opmeerksomhed paa de Folger, som
Lokomotivpersonalets Helbredstilstand kan
medfore for Trafiksikicerheden.

For Tiden dor en Trediedel af de ty-
ske Jernbaners Lokomotivpersonale — en-
ten som Folge af et Slagtilfeelde eller en
Hjertesygdom.

En anden Del af den omtalte Undersegelse
har paavist, at Tjenestens Uregelmeaessighed
— i Seerdeleshed den uregelmaessige Overgang
fra Dag- til Nattjeneste — wumuliggjorde en
regelmeessig Sevn. Lokomotivpersonalet kan
ikke sove tilstrackkeligt om Natten og indhente
det forsemte den paafelgende Dag, og Felgen
er, at Manden i Lebet af Nattjenesten gribes
af en Trang til at sove, som kun kan afveer-
ges ved de allerstorste Nerveanstrengelser. (Se
Artiklen: Nattjenestens uensartede Bedemmel-
se.) Det maa desuden tages i Betragtning, at
Lokomotivimeendene skal udfere Arbejdet i en
Temperatur, der i Hojde med Ansigtet udger
58 Grader Celsius, hvilket udever en ugun-
stig Indflydelse paa Aandedreettet og Blodom-
lobet. Alt dette kreever en abnormal Virksomhed
af Nervesystemet og kan betragtes som for-
staaelige Aarsager til den hyppige Optreden
af Hjertelejl hos Lokomotivpersonalet.

De neevnte tre Leeger har foretaget Stu-
dier af Dedsaarsagerne for 731 Lokomotiv-
meend i 1929, 721 Lokomotivmaend i 1930 og

42

694 Lokomotivmend i 1931. 36 Procent af Lo-
komotivmaendene dor paa Grund af Slagtil-
feelde eller Hjertefejl.

sDette Procenttal, fortseetter »Sociale Me-
dizing, hvori dette er trykt, »gor et endnu ster-
re Indtryk, naar man sammenligner det med
den felgende Dedsaarsag, der knapt nok ud-
gor s af Hjertesygdommene. Det maa tages i
Betragtning, at kun 16 Procent af Tysklands
mandlige Befolkning over 20 Aar der af Hjer-
telidelser.

Det maa bemeerkes, at Laegeundersegelser-
ne for dem, der seger Stilling som Lokomotiv-
meend, er yderst strenge, og at den gennemsnit-
lige Levetid for mandlige Befolkningsmedlem-
mer af andre Fag er hejere end for Lokomo-
tivpersonalets Vedkommende. Det ber ej heller
glemmes, at Aareforkalkningens Indflydelse
paa Hjertet spiller en sterre Rolle paa de 16
Procent end paa Lokomotivmeendenes 36 Pro-
cent.

Undersegelsen beskeeftigede sig ogsaa med
Aarsagerne til Pensionering, men om dette
og om andre Forhold, der har Interesse
i denne Forbindelse, skal vi komme tilbage til
senere.

Det siges til sidst i Afhandlingen, at Loko-
motivieendenes Hjertelidelser forekommer i et
saa usaedvanlig Antal, at de med sterste Ret
kan betragtes som

Fagsygdomme for Lokomotivpersonalet.

Den Kendsgerning, at troveerdige Eksper-
ter efter en samvittighedsfuld Undersegelse
har betegnet Hjertelidelser som en Fagsygdom
eller Teknopati (d. v. s. i Henhold til Lovgiv-
ningen, en Sygdom, der helt eller delvis skyl-
des Arbejdets Teknik eller de Forhold, under
hvilke Ofret har arbejdet), maa tiltreekke sig

Opmerksomheden.
Kan man holde til det, Maskinchefen til-
lader sig at tro? — Vi sperger bare!

NATTIJENESTENS UENSARTEDE
BEDOMMELSE

Paa den Tid, da de ved Jernbanen nugeel-
dende Tjenestetidsregler kom frem, blev der fra
Personalet og det Organisationer fremsat en
seerdeles udferlig og steerk Motivering for de
seerlige Hensyn, der ber tages, til under for-
skellige Forhold forekommende Nattjeneste,
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bygget paa KErlaringer fra den praktiske Tjene-
ste og fra Leeger m. m., grundet paa rent v.den-
skabelige Studier, dels over Meneskelegemets
Bygning i Almindelighed og naturlige Forud-
seetninger for at kunne tilpasse sig efter for-
skellige Leveforhold, Fag- og Arbejdsbetingel-
ser samt tillige over Studiet af Tilstanden hos
de Mennesker, som i lengere Tid har udfert
Nattjeneste. Af denne Motivering fremgaar det
enstemmigt, at det er vanskeligt at holde
sig vaagen og arbejde paa den Tid af Degnet,
som i Almindelighed anvendes til Hvile ogSevn,
fordi Legemet fristes i hejere Grad, end hvis
Arbejdet udferes paa den Tid af Dagen, hvor
der almindeligvis arbejdes. Men ikke nok her-
med, der er ogsaa IForskel paa Nattjeneste.

Naar det er en saadan Nattjeneste, som
kommer tilbage regelbunden paa bestemt Tid
Dogn efter Dogn, regnes den for strengere
end Dagtjenesten, og derfor ber den bringes
til Ophor efter et vist Antal Degn i Reekke og
skiftes med Dagtjeneste et vist Antal Degn.
Er det derimod uregelbunden Tjeneste paa
Deognets forskellige Nattider Dogn efter Dogn
har en saadan Tjeneste altid anset at veere og
er uden Modsigelse ogsaa anset som veaerende
veerre end Nalttjeneste af forstnaevnte Slags.
Medens den regelbundne Nattjeneste medferer,
at Hvile og Sevn — endskent forskudt — kan
faas paa samme Tid af Degnet al den Tid,
Tjenesten varer, saa er dette ikke Tilfeeldet
med den uregelbundne Nattjeneste. Denne Tje-
neste er nemlig ikke ens to hinanden folgende
de Degn. Hvis det er en Korselsfordeling paa
5, 10 eller 15 Dage, kan det ikke lade sig gere
med en ensartet Tjeneste flere Dage i Rad.
Den ene Dag er det Tjeneste forst paa Natten
med Hvile og Sevn eksempelvis K1. 1 a 2, nee-
ste Nat begynder Tjenesten ved sidstnaevnte
Tid, for maaske Degnet derpaa at begynde om
Eftermiddagen eller om Aftenen. For den, som
har provet en saadan Tjeneste i leengere Tid,
staar det klart, hvor sveert det til sidst bliver
at kunne sove og tage nedvendig Hvile paa
de forskellige Tider af Degnet — hvor sveert
det er at »sove paa Kommando«, som det hed-
der. Men ikke nok med Sevn og Hvile, end-
skont alene disse Ting er vigtige Forudset-
ninger for en saadan Tilstand hos Individet,
at det opfylder den nedvendige Sikkerhed —
den Uregelmessighed, der her er Tale om ved-
rerende Nattjenesten, virker ogsaa forstyrren-
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de paa Individets Velbeiindende som Folge af
at Maaltider og alt andet, som indvirker paa
det sjalelige og legemlige Velbefindende, bli-
ver uregelmeessig og paa den Maade ogsaa for
tidligt udslidt.

Der skulde her kunne citeres en stor Maeng-
de af Udtdlelser fra Jernbanelaeger, som un-
der deres Praksis Aar for Aar har haft Lej-
lighed til at konstatere Rigtigheden af foran-
staaende, men det er unedvendigt at ofre Plads
derpaa nu. 1 de nugeeldende Tjenestetidsbe-
stemmelser er disse Fakta nemlig omsat i Pa-
ragraffer, Artikler og Protokoludtalelser. I S.
J.s (Svenska Jirnviger) Sertryk 4, 3 er ud-
talt, hvorledes man skal forholde sig med den
regelbundne tilbagevendende Nattjeneste. Hvad
angaar den uregelmessige tilbagevendende
Nattjeneste eller den, som forekommer for det
korende Personale, deriblandt Lokomotivper-
sonalet, findes i nesevnte Seertryk Art. 7 tyde-
ligt anfert, hvorledes Hensyn til saadan Nat-
tjenesto skal tages. Ser man til sidst efter, hvor-
ledes disse Forskrifter tilpasses, kan det ikke
naegtes, at en vis bestemt Tilpasning er op-
staaet i Aarenes Lob, ofte efter Samraad mel-
lem Personale og Sektionsledelse, men ogsaa
i enkelte Tilfelde forst efter Undersogelse af
Tjenestetidsneevn og Jirnvigsstyrelsen.

Det er under disse Forhold sveert at fatte
Sammenhangen i den nu paa Omraadet op-
staaede Situation. Siden Forbundsstyrelsen i
Anledning af Jédrnviigsstyrelsens Skrivelse i
Heost til Distriktscheferne fremsendte en Skri-
velse med en Fremstilling af Sagen har Jérn-
viigsstyrelsen, som det fremgik af dette Blads
forste Nr. for i Aar, svaret med dels at til-
kendegive en helt ny Opfattelse, nemlig at Nat-
tjenesten ikke er mere nedbrydende for Loko-
motivpersonalet og dermed for det kerende Per-
sonale, end alt andet Personale, og ger saa-
ledes intet Skel mellem den regelbundne og
den uregelbundne tilbagevendende Nattjeneste,
men forsikrer samtidig, at Hensigten ikke har
veeret at eendre nugeldende Bestemmelser. Saa
langt som hvis det gjaldt at give en eller anden
Sektionsforstander et Vink om Forhejelse af
Tiden for en enkelt Gruppe som for den Uind-
viede let viste sig ved et Blik paa Timetallet,
kunde man alligevel til Nod forstaa en Del, men
det, som greelt afstikker herfra, er at der inden
for en Del Lokomotivdepoter skal sendres paa
alle Ture, og som et tilfeeldigt Surrogat derfor
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skal der udferes Tjeneste paa Hjemmedagen.
for ikke at tale om, at det inden for en Sektion,
hvor Timetallet i Forvejen stod hejt, alligevel
skulde eendres, og da der siden klagedes over
den nye Tjeneste, anfortes det, at der ingen
Andring kunde ske, da Tiden ikke gik op til
mere 195, d. v. s. det Tal, som Jarnvigsstyrel-
sen angav i sin Hestskrivelse.

Da Jiirnviigsstyrelsen forsikrede, at en al-
mindelig Omleegning af Turene ikke tilsig-
tedes med denne Skrivelse, at de hidtil gaelden-
de Bestemmelser fremdeles skulde veere geel-
dende, og at en Imedekommen af bl. a. vor
Begeering om Evalvering af Nattjenesten som
til Folge deraf ikke kunde imedekommes, hav-
de man forventet, at de Tilfelde, hvor An-
dringer skulde forekomme, blev indskraenket til
rene Undtagelser, hvilken Forudseetning des-
veerre synes at veere paa Vej til at slaa fejl.

(Lokomotivmannens Tidning) A. B.

ARBEJDSTIDSKONFERENCEN
I GENEVE

Vi bragte i sidste Nummer af vort Blad en
Omtale af den danske Regeringsrepraesentants
Tale paa den for kort Tid siden afholdte Ar-
bejdstidskonference i Geneve, en saakaldt Tre-
gruppekonference — Regeringsrepraesentanter
Arbejdsgiverreprasentanter og Arbejderrepree-
sentanter. Siden da har det internationale Ar-
bejdsbureau tilsendt os en Beretning over
Konferencen med Anmodning om Offentlig-
gorelse af samme.

Forinden vi bringer selve Beretningen, vil
vi ganske kort bringe i Erindring, at »det in-
ternationale Arbejdsbureau« er en fast Insti-
tution, et af de Led Folkeforbundet er opbyg-
get af, med Sazde i Geneve. Bureauet, der for
saa vidt kan betegnes som den arbejdende
Stands eneste positive Resultat af Verdens-
krigen, har til Opgave at undersege Arbejds-
forholdene Verden over og paa Grundlag af
de foretagne Undersegelser forberede Forbed-
ringer; dels ved Indferelse af Forandringer i
selve Arbejdsmetoderne, dels ved arbejderbe-
skyttende Lovgivning o. s. v. Paa den aller-
forste Konference — i Washington — vedtoges,
Udkast til Lov om 8 Timers Arbejdsdag, hvil-
ket Forslag blev tilstillet de forskellige Rege-
ringer, hvoraf dog kun et Faatal har ratifi-

ceret den paageeldende Konvention; blandt de
mange andre Ting, det internationale Arbejds-
bureau gennem Aarene har beskaftiget sig
med neevnes f. Kks. Kenmandsbetjening i Loko-
motivtjenesten, Nedseettelse af en Kommission
til Undersegelze af Mulighederne for. Indfe-
relse af automatisk Kobling paa Jernbane-
vogne med deraf felgende mindre Risiko for
det rangerende Personale.

Med den forestaaende ordinere Delegeret-
forsamling for @je har Arbejdsbureauet fore-
taget en Del Undersegelser med Henblik paa
Afhjelpning af den stadig voksende Arbejds-
loshed. Bureauet nedlagde Undersegelserne
og dets egne Betragtninger derover i en Rede-
gorelse, og det foranledigede derefter de in-
teresserede Parter, Regeringerne, Arbejderne
og Arbejdsgiverne, sammenkaldt til en Special-
droftelse af dette ene Emne.

Efter disse indledende Bemeaerkninger vil vi
gaa over til selve Beretningen over den omtalte
Konference, saaledes som den er affattet af
den af Arbejdsbureauets Sekreterer, der er
Bindeled mellem Bureauet og Iagorganisati-
onerne.

»Under Ledelse af den belgiske Regerings-
repreesentant, Professor E. Mahaien, har den
af det internationale Arbejdsbureau indkaldte
Tregruppekonferenee til Undersegelse- og Pro-
velse af de med Spergsmaalet: Nedseettelse af
Arbejdstiden med Formindskelse af Arbejds-
lesheden som Formaal, forbundne tekniske
Problemer afholdt Mede i Geneve i Dagene fra

“den 10. til den 25. Januar. 35 Stater deltog i
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selve Konferencen, og Lande havde sendt
Representanter, som skulde gere lagttagelser.

Konferencen besluttede at lade den af Ar-
bejdsbureauets Ledelse udarbejdede Redege-
relse danne Grundlag for Dreftelserne, og i
Generaldebatten om Sagen deltog 54 Talere.
Konferencens Arbejdergruppe fremsatte Fer-
slag til en Udtalelse, men da der ikke kunde
skabes et Flertal for bemeldte Forslag, blev
Slutresultatet aif Generaldebatten, at en af 7
Regeringer (Belgien, Chile, Frankrig, Holland,
[talien, Tyskland og Spanien) indbragt Reso-
lution vedtoges med 41 Stemmer mod 22,
svarede: stemmer ikke. Stemmerne fordelte sig
saaledes: De 41 »Ja« Stemmer var hele Ar-
bejdergruppen (20) og 21 Regeringsrepreesen-
tanter, nemlig Albania, Belgien, Chile, Dan-
mark, Finland, Frankrig, Holland, . Italien,

{
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Kina, Kuba, Letland, Luxemburg, Mexiko, Po-
len,” Rumacnien, Sverige, Svejts, Spanien, Tjek-
koslovakiet og Tyskland. De 22 »Nej« Stem-
mer var 19 Arbejdsgiverreprasentanter og 3
Regeringsrepraesentanter, Brasilien, England
og Portugal. De 7, som afholdt =ig fra at stem-
me, var Regeringsrepraesentanter for Indien,
Japan, Jugoslavien, Kanada, Sydafrika og
Norge.

1 den nzevnte Resolution udtalte Konferen-
cen, at den efter at have prevet de forskellige
Argumenter for og imod en Nedsettelse af Ar-
bejdstiden var kommet til den Opfattelse, at
en saadan Nedsattelse er et af de bedst egnede
Midler til IFormindskelse af Arbejdslesheden,
hvorfor Konferencen hesluttede at underkaste
Sagens Enkelheder en narmere Droftelse paa
Grundlag af de i Arbejdsbureauets Redegerel-
se fremsatte Forslag gaaende ud paa at mulig-
gore en international Regulering, hvis Gen-
nemferelse tillader Arbejderstanden at opret-
holde sin Levestandard.

I Tilslutning til denne Resolutions Vedta-
golse udtalte Arbejdsgivergruppen, at det efter
" denne Vedtagelse kunde synes paa sin Plads,
at Arbejdsgiverne forlod Konferencen, men at
de for at undgaa Misforstaaelse eller falsk Ud-
leegning af deres Handlemaade vilde bivaane
Konferencens yderligere Droftelser, uden at
dette dog vilde have Indflydelse paa deres af-
visende Holdning, og uden at deres Tilstede-
verelse paa nogen som helst Maade maatte
have Indflydelze paa deres senere Stilling til
Sporgsmaalet.

Konferencen gik dernaest over til at droefte,
paa hvilken Maade Spergsmaalet om en inter-
national Nedsattelse af Arbejdstiden kunde
gennemfores, og af hvilken Beskaffenhed en
saadan Regulering maatte veere. Med 36 Stem-
med mod 21 (18 Arbejderrepraesentanter og
18 Regeringsrepraesentanter mod 18 Arbejds-
giverrepraesentanter og 3 Regeringsrepracsen-
tanter) vedtoges en Udtalelse om at sege Sagen
bragt til Lesning ved en af det internationale
Arbejdsbureaus ordinaere Delegeretforsamling
vedtaget Overenskomst, til hvilken Bureauet
udarbejder Udkast. Det paageeldende Udkast
skal gaa ud paa en gennemsnitlig Arbejds-
uge paa ikke over 40 Timer; Undtagelsesbe-
stemmelser skal vaere optaget i Overenskom-
sten. Der skal fastseettes en Greense for til-
ladt Overarbejde. Overenskomsten =kal veere

udarbejdet saaledes, at Tilpasningen af Ar-
hejdstiden efter Valg kan ske efter flere for-
skellige Metoder — =om dog alle skal over-
holde den foreskrevne Maksimusgraense for
den gennemsnitlige Arbejdstid — og Konfe
rencen skitserede flere saadanne Metoder.

[ Anledning af denne Vedtagelse erklerede
Arbejdsgivergruppen, at den ikke vilde deltage
i de kommende Afstemninger, da de ikke vilde
have noget som helst Medansvar for Udarbej-
delsen af en saadan Overenskomst.

Ved den videre Droftelse af Spergsmaalets
Enkeltheder foretoges endnu en Rakke Af-
stemninger. En Udtalelse angaaende Arbejderes
Levestandard og Lenninger vedtoges med 32
Stemmer mod 19 (19 Arbejdererepraesentanter
og 13 Regeringsrepraesentanter mod 16 Ar-
bejdsgiverrepreesentanter og 3 Regeringsreprae-
sentanter).

Med 41 Stemmer mod 1 (21 Regeringsre-
praesentanter, 19 Arbejderrepraesentanter og 1
Arbejdsgiverrepreesentant mod 1 Regeringsre-
praesentant) vedtoges en Udtalelse angaaende
Arbejdsleshedens Tiltagen som Folge af de
teknisko Fremskridt. Konferencen fandt det rig-
tigst, at de forskellige Regeringer i saa Hen-
seende og med visse bestemte Mellemrum til-
sendte Arbejdsbureauet Oplysninger, der skul-
de veere bygget paa saa ensartet Grundlag som
muligt.

Under Hensyn til Forretningordenens Be-
stemmelse om, at mindst 37 Repraesentanter
=kal deltage i Afstemninger for at der ved disse
kan treffes gyldige Beslutninger, blev der ikke
truffet Beslutning i felgende Spergsmaal:

Skal Overenskomsten vaere af kortere Va-
righed og eventuelt kunne forleenges? (36 »Ja
Stemmer 0 »Nej«).

Skal Overenskomsten indeholde szrlige Be-
stemmelser, tagende Hensyn til Transportveese-
nets saerlige Forhold. a) For Jernbanerne, b)
for andre Transportmidler? (27 Ja, 1 Nej.)

Skal Overenskomsten indeholde sarlige Be-
stemmelser med Hensyn til dens Anvendelse i
Smaavirksomheder? (35 Ja, 0 Nej.)

Ved Afstemningerne om 40 Timers Ugens
Indferelse ogsaa i Handels- og Kontorvirksom-
heder blev kun afgivet 22, 26 og 23 Stemmer,
hvilket i. H. t. foranstaaende ikke var tilstreek-
keligt til at kunne treeffe Beslutninger.

En af Arbejdergruppen fremsat Udtalelse
om en Undersogelse af Arbejdstiden i Land-
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bruget — Landbruget og Sefarten var efter
Beslutning af det internationale Arbejdsbu-
reaus Ledelse holdt uden for Konferencens Ar-
bejdsomraade — blev henvist til Bureauet.

Da Konferencen var naaet til Afslutning af
sit Arbejde afgav Arbejdsgivergruppen folgen-
de Erkleering:

»Ved Generaldebattens Afslutning og inden
Konferencen gik over til Droftelse af Enkelt-
hederne har vi udtrykkelig meddelt Konferen-
cen, at vi paa ingen Maade folte os foranledi-
gede til at opgive vor Opposition mod de Kon-
ferencen forelagte Forslag. Senere, da Konfe-
rencen under dens Droftelse af Enkeltheder
med 36 Stemmer mod 21 besluttede, at Over-
vejelse skulde gaa ud paa Oprettelse af en
Overenskomst, erkleerede vi, at vi ikke kunde
give en saadan Vedtagelse vor Tilslutning, og
at vi afviste ethvert Ansvar med Hensyn til
Konferencens Arbejde for en saadan Overens-
komst. Som Folge deraf har vi fra bemeldte
Tidspunkt afholdt os fra at deltage i Droftel-
serne og i Afstemningerne.

Ved Forhandlingernes Afslutning vil vi ind-
skreenke os til at erkleere, at efter vor Opfat-
telse har Konferencens Droftelse kun bidraget
til at bevise, at det er umuligt og praktisk
haablost at arbejde videre paa den Maade, det
forelagte Forslag tilsigter, og vi vil paany hen-
lede Opmerksomheden paa, at vor Deltagelse
i Konferencen er fuldsteendig uden Indflydelse
paa den Holdning, vi senere — naar Under-
sogelserne er naaet videre frem — vil indtage.«

Arbejdergruppen fremsatte en saalydende
Erkleering.

»Vi onsker at fastslaa, at Arbejdsgivergrup-
pen har indtaget en fuldsteendig negativ Hold-
ning, siden Konferensen udtalte sig for Mulig-
heden for Opnaaelse af en international Over-
enskomst af Arbejdstiden til Bekaempelse af
Arbejdslesheden, som for Tiden har ramt
mindst 30 Millioner Mennesker Jorden over.
Overfor denne Arbejdsgivernes negative Hold-
ning konstaterer Arbejdergruppen, at Konfe-
rencen er naaet til positive Resultater, og at
et Flertal, som med en enkelt Undtagelse om-
fatter Regeringerne for de betydeligste Indu-
stristater i Europa har anerkendt Tanken om
Nedseettelse af Arbejdstiden og Opretholdelse
af Arbejderstandens Levestandard som et Mid-
del mod Arbejdsleshed.«

Med Hensyn til disse 2 Erkleeringer ind-
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skreenkede Konferencen sig til at tage dem til
Efterretning og ievrigt overlade Ansvaret for
deres Indhold til dem, der havde fremsat dem.«

Sagens videre Udvikling vil blive den, at det
internationale Arbejdsbureaus Forretningsud-
valg vil gennemgaa den her omtalte Redege-
relse, og derneest afgore om den skal foreleg-
ges for den kommende ekonomiske Verdenskon-
ference i London, og om den eventuelt skal
udsendes til Regeringerne. Men Sagen vil un-
der alle Omsteendigheder komme til Behandling
paa Arbejdsbureauets 17. Delegeretforsamling,
som begynder i Geneve den 31. Maj i Aar.

E. K.

»SPAREAANDEN«

Man maa nok sperge om nu, om det er Menin-
gen, at Lokomotiverne skal staa og ruste op paa
Grund af Rationalisering og »Sparemani«. De Loko-
motiver, der er bleven »overkomplette«, stilles under
aaben Himmel uden at veere tildeekket; man skulde
dog ikke synes det var nedvendigt for vi andre at
minde om, hvor meget Vejr og Vind teerer paa Jern
og Metal, for det kan da ikke vaere, fordi det er
den letteste Maade at komme af med Maskinerne paa,
for saa var det vel nok kun de gamle, der alligevel
skulde hugges op.

Forhaabentlig kan der vel nu blive Raad til
at dekke en Presenning over, for Lokomotivmande-
nes Hjerter bloder ved Synet af saadanne Dispo-
sitioner, og man knytter Henderne — selv om det
er i Lommen — naar man tenker paa, at de Loko-
motiver, der kerer paa Linien, er i en saadan For-
fatning, at Personalets Tanker altid gaar i en Ret-
ning, som de ikke skulde, blot fordi disse i Drift
verende Maskiner skal kore saa mange Kilometer
mellem Udvaskningerne, at Vandet i Kedlen ofte ko-
ger over, og Opholdene mellem hver Tur er saa korte,
at nedvendige Reparationer ikke altid kan udferes.

Nu er jeg klar over, at der fra en vis Side vil
siges, at dette ikke passer, men nogle ganske enkelte
Eksempler paa, at Paastanden er rigtig:

En Dag Personalet meder til Tog 73 (Berliner-
ekspressen), er Kedelrgrene saa utatte, at Lokomo-
tivfareren ikke turde kere med Maskinen, (formentlig
havde han endnu i Erindring, da Personalet paa et
S-Lokomotiv, der kom med et Tog fra Helsinger, blev
saa forbreendt og skoldet, at i hvert Fald Lokomo-
tivfereren sikkert ikke kan komme til at gore Tjene-
ste mere,) og da Depotet ikke havde nogen anden
P-Maskine under Damp, maatte der tages en, der
kom ind for at udvaske. Resultatet var da ogsaa, at
Personalet havde de storste Vanskeligheder med at
fremfore Toget, og der tabtes da ogsaa nogen Tid
paa Korselen. i

For at kunne kere Berliner Nr. 92 retur maatte
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Vandet i Kedlen da ogsaa skummes under det korte
Ophold i Masnedsund.

I Aarhus gik en Maskine ud fra Udvaskning med
en suspenderet Vacuumpotte, 3 utaette Stettebolte, 2
utette Cylinderhaner og 1 u@t Cylinderstopbesning,
alle disse Ting var skrevet til Reparation, men der
er Ordre for, at Reparationerne ikke maa udferes i
Aarhus, men skal udferes ved et bestemt andet stor-
re Depot, hvor Maskinen ikke har saa meget Ophold
som under Udvaskningen i Aarhus.

Der er mange lignende Tilfeelde, som der muligt
bliver Lejlighed til at fremkomme med paa rette
Sted. Saadanne Forhold tager paa sin Mand, sam-
tidig med at Sikkerheden formindskes, og det blot
fordi en eneste Mand, som paa den Maade gor sig
bemerket, har forstaaet at kaste alle Hindringer, der
var ham i Vejen, til en Side. Hvor leenge skal 1800
Lokomotivmend finde sig i, at deres Helbred under-
graves, blot fordi denne ene — ganske ene — Mand
mener at kunne spare nogle Penge og samtidig be-
vise, at det ikke er nedvendigt at kebe Motorkere-
tejer. Det er virkeligt genialt.

For hvad er det, der er sket efter alt dette? Der
er jo netop sket det, at der er bestilt 10 nye Motor-
vogne, medens snesevis af Lokomotiver, som er af-
skrevet og forrentet, staar og ruster op i fri Luft.

Kan den socialdemokratiske Minister blive ved at
fukke Djnene for saadanne Forhold?

For nogen Tid siden gik et Godstog 14 Min. for-
sent fra Godsbanegaarden, men var rettidig i Ros-
kilde. Der blev Lokomotivfereren spurgt, om han
vilde skrive rette Tid fra Gb., og paa Foresporgsel
svaredes der, at Grunden til Forsinkelsen var, at der,
for at spare, var inddraget en Rangermaskine, og
derfor kunde Togene ikke blive rettidig fwerdige.

Altsaa — gaaende ud fra Lokomotivpersonalets
Pligtfolelse, at de nok skal indvinde Forsinkelserne, er
der en eller anden emsig Kontroler, der uden videre
giver Anvisning paa, at Godsbanegaarden godt kan
klare sig med en Rangermaskine mindre; men Fol-
gen heraf maa blive, at ingen Lokomotivferer ind-
lader sig paa at skrive andet end den virkelige Af-
gangstid fra en Station, lad det fremgaa af vore
Rapporter, hvor megen Tid der indvindes paa Ker-
selen, vi behover ikke hele Tiden at leegge Ryg til,
naar d’Herrer skal ud at ride, for det viser sig jo
nemlig ved mange Lejligheder, at de ikke generer
sig for at falde over os, saa snart der gives en An-
ledning.

Nu skal Rungstedtogene fortsaette til Frederiks-
sund og Roskilde, hvilket man naturligvis ikke kan
sige andet til, at det er ubegribeligt, at der er gaaet
saa mange Aar, for det kunde praktiseres, eller og-
saa — og det er maaske rettere — kan man sige,
at der skulde hentes en Mand fra det lille Struer
over til Landets storste Banegaard for gennem ham
at faa at vide, at al denne Udveksling af Togstam-
mer og deraf flydende store Rangering, der er fore-
gaaet siden Boulevardbanens Aabning, har veeret
fuldsteendig spildt.

Der er bare det kedelige ved denne Mand, at naar
han finder paa noget, der er godt, saa kan man
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veere sikker paa, at Lokomotivmendene skal betale
det i Form af ringere Tjeneste, og saaledes er det
ogsaa nu ved denne Foranstaltning. Saaledes har
[Cersonalet paa Osterbro faaet Forslag til ny Tur,
i hvilken der er 9 Dage mellem Fridagene, som falder
paa 6. Dag, og for at kunne faa 52 Fridage ud af
det paa et Aar, er der saa ogsaa Fridag, naar 4.
og 9. Dag er Sendage; men der er Perioder, hvor
der altsaa 9 Dage mellem Fridagene, og alt Per-
sonalet kan ikke faa 52 Fridage paa et Aar.

Dette byder Administrationen det I’ersonale, som
har det storste fysiske Arbejde og med den storste
Sikkerhed at gore, alt imens at Administrations-
personalet holder fri alle Sen- og Helligdage samt
Valgdage og desforuden holder fri Kl. 12 Grundlovs-
dag samt Jule- og Nytaarsaften. Jo, der er Forskel
paa Kong Salomon og Jergen Hattemager.

Da Folketinget behandlede Forslaget om Nedlaeg-
gelsen af de urentable Baner, beklagede Retsforbun-
det, at man ikke overled Bawerne til Personalet!

Jo, det kunde vel nok vare rart, og sker det no-
gen Sinde, saa ved man da ogsaa, at der sker et
saadant Omslag, at det Personale, som nu lever i Sol-
siden, vistnok vil fele sig lidt ilde berert ved at
skulde flyttes over i Skyggesiden.

Men enten det sker paa den ene Maade eller den
anden Maade, saa er det jo saaledes, at de, der nu
rider os som en Mare, netop forkorter den Tid, der
er til, at der maa ske en Zndring. Vi ser allerede
Solopgangen i det fjerne Ost.

Kreds 1.

FRA MEDLEMSKREDSEN

Aviser og Beger

Ved Maskindepotet i Randers er der en Lese-
stue med Bibliotek til behagelig Afbenyttelse for saa-
vel lokal som fremmed DPersonale, men beklageligt
er, at Aviser m. m. forsvinder. Der er f. Eks. »Jyl-
landspostene, der bliver udbragt til Maskindepotet om
Formiddagen og forsvinder lidt efter. Bladet kommer
saa senere paa Dagen tilbage; og sker det ikke, kan
lokalt Personale som Regel finde den paa et af Op-
holdsverelserne.

For de Aviser, der kommer ved Aftenstid er For-
holdene ligesaadan, hvilket ievrigt gwelder for alt
leeseligt; selv et meget lille Blad, der paa Forsiden
er paatrykt Lokomotivforeren, forsvinder aldeles om-
gaaende; formentlig nappet af en hungersulten.

Saavidt jeg husker rigtigt, forsvandt et stort Jule-
heefte af Aargang 1930 faa Dage efter, det var frem-
lagt; altsaa paa neer Omslaget, der var blevet lidt
smudsigt.

Nu til sidst er en indbunden Aargang af Familie-
journalen forsvunden, den vilde jeg saa gerne lease,
men maa nu opgive dette?

Det vilde vaere rart, om de Beger, Aviser m. m,,
der henlagges paa Lasestuen ikke fjernes.

J. M. Nejland.
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120 Km/T.

Hr. Redktor! Tillad mig som Svar paa Kommen-
tarerne til min Artikel i sidste Nr. at svare, forst
paa Spergsmaalet om, hvor meget der kan vindes
med en tom Maskine; det afhwenger af, hvor megen
Keoretid man har, men jeg antager, at man kan kere
Turen Ke—Kh paa ca. 1 Time og 10 Min. med 100
km Hastighed, som man kan opnaa kort udenfor
Ko, og antageligt uden Hastighedsnedseattelse paa
Streekningen holde konstant hele Vejen. Det er gi-
vet, at Gennemsnitshastigheden vilde foreges med
den tomme Maskine, naar Maksimalhastigheden var
120 km i Timen, da Maskinen, naar ¢2n intet Tog
har, hurtigt vilde naa den Fart, saa jeg ser af De-
res Bemarkning derom, at vi er svart enige om,
at det geelder at lette Arbejdet for Maskinen, naar
vi skal kere hurtigt. — Jeg vilde foretrmekke at vare
Tilskuer til den vilde Fart f. Eks. i Ta.

Jeg skal forsage at forklare, hvad jeg mener med
Gennemsnitshastighed; det er nemlig ingen {tvingen-
de Nodvendighed at swtte Maksimalhastigheden op,
lad os gaa til Yderligheder og sige, at Maksimal-
hastigheden settes op til 200 km i Timen, og Tog-
belastningen til nuvrende Storrelse paa FEksprestog
45 Vgl. De tror da ikke, Hr. Redakter, at man kom-
mer hurtigere til Kh., fordi sterst tilladte Hastighed
er 200 km i Timen, naar Maskinen ikke formaar at
fremfore det store Tog med mere Hastighed end
ca. 50 km i Timen over ca. en Trediedel af Streek-
ningen, og Resten al Vejen har et meget stort Be-
sveer med at naa 100 km.

Det er ikke nogen merkverdig Vej at lette Tog-
helastningen paa vore relativt korte Straekninger,
det gor vi joi alle Tog. der skal fremferes med stor
Gennemsnitshastighed, . Eks. 0,12 Tog i Modseat-
ning til 0,27 Tog; de har samme Maksimalhastighed,
naar de fremferes af 0-Maskine, men der er stor
Forskel i Farten — Gennemsnitshastigheden.

Jeg mener ikke, at nuveerende Lokomotivferere
korer daarligere eller mindre samvittighedsfuldt end
der kertes for 20 Aar siden, men Maskinkraft og
Togbelastning stod i hedre TForhold til hinanden,
saa man derved opnaaede en mere konstant Fart.
Signalsystemet kan jeg se, at vi er fuldt enige om,
det fremgaar af Deres Punkt 3.

Jeg er noget forbavset over Deres Opfattelse af
Maksimal- og Gennemsnitshastighed, De maa da vide,
at der ber viere et vist Forhold mellem Togets Stor-
relse og dets Hastighed.

Meningen med min lille Opsats har ievrigt vea-
ret at henvise til, at vi keorer med for store Tog,
naar Hastigheden skal foreges.

K. R. I. Olsen.

— Den @rede Indsender har vist misforstaaet
Spergsmaalet om, hvor mezen Tid der kunde vindes
med en tom Maskine. Vi mener, Spergsmaalet er
klart, thi den erede Indsender havde jo syslet med,
hvad der kunde vindes ved at satte Hastigheden op
til 120 km i Timen med den nuvezrende Toghelast-
ning, og hvad der kunde vindes ved 100 km i Ti-
men med 20 a 25 Vgl. Problemet var ligetil — der
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var Tale om Eksprestog, og Besvarelsen var altsaa
ogsaa ligetil, men nu renoncerer vi paa videre Be-
leering. Vi kan det selv. Den @rede Indsender har
ikke Ret til af vore Bemerkninger at udlede, -at
det gwlder at lette Togene. Vi mener, at et Tog ber
Jettes, hvis Belastningen er for stor i Forhold til
Trekkekraften og Hastigheden. De har naturligvis
Ret i, at det kan ikke nytte at sette Hastigheden op
til 200 km i Timen, naar Maskinen ikke kan faa
mere end 50 km Fart paa paa en Del af Streeknin-
gen og dobbelt saa meget paa Resten eller to Tredje-
dele af Streekningen. Der er vel ingen forstandige
Mennesker, der vil paastaa dette. Selv vi tror det
ikke, — lad os for en Sikkerheds Skvld tilfeje det.

Den @rede Indsender synes at have glemt, at
han i sin Artikel sagde til Generaldirekteren: »Nej,
Hr. Generaldirektor, det er ikke Maksimalhastighe-
den, men Gennemsnitshastigheden, der skal swettes
oD, og det sker kun ved at sette Toghelastningen ..
ned ..<. Og herom er vi ikke enige! Det er Kardi-
nalpunktet, og det er dér, Tampen brander!

Men det synes, som Enigheden er paa Vej, thi na
siger den @rede Indsender: »Det er ingen tvingende
Nadvendighed at swtte Maksimalhastigheden ope,
medens det for kun skete ved at seette Togbelastnin-
gen nede. Talen er om en sterre Gennemsnitshastig-
hed. Sandheden vandrer, og vi ter uden Risiko sige,
at den erede Indsender ved sin Indremmelse et
kommet paa den rigtige Side eller er ved at komme
der. — Der skal Forsigtighed til.

Vi kan vist passende lade 0,12 Tog og 0,27 Tog
blive udenfor Diskussionen, da det eventuelt kunde
medfere en Diskussion om, hvorfor H..G. og L. G.
o. s. v. ikke skal fremfere samme Antal Vgl. Dette
er vistnok ganske elementeert.

Endelig siger Hr. K. R. J. Olsen: »De maa da
vide, at der her veere et vist Forhold mellem To-
gets Storrelse og dets Hastighed« — hvortil vi_ vil
foje: »samt dets Traekkekrafte. — Det kan ikke neeg-
tes, vi burde vide noget i den Retning, men vi har
ikke os bevidst givet Hr. Olsen Anledning til at ten-
ke det, endsige at skrive det. AAlEE

Den e@rede Indsender giver os i de sidste Par
Linier Grunden til sin Artikel, idet han mener, at
Togene er for store, naar (hvis) Hastigheden skal
forhejes. Vi har ikke forstaaet den indsendte Arti-
kel saaledes og kan heller ikke nu se, at den deek-
ker over en saadan Hensigt. Men forresten er det
vel ogsaa Meningen, for saa vidt Hastigheden skal
seettes op, at Belastningen skal passe dertil.

. Red.

Unikum!

I »Dansk Lokomotiv-Tidende«, forrige Nummer,
fandtes en Spidsartikel med Overskriften: Taler -han
ogsaa paa Trafikministerens Vegne? I denne Artikel
fremdrages et Afsnit af Protokollen over en' den 9.
November f. A. fort Forhandling angaaende Tjeneste-
fordelinger i 1. Distrikt. Efter Protokollens Ordlyd
skulde Maskinchef Munck ved denne Forhandling
have udtalt: Det er i Tider som de nuveaerende Ad-
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ministrationens Pligt at anordne Maximum af Tje-
neste og Minimum af Fritid, og 10 a 12 Timers Lo-
komotivtjeneste kan ikke vere anstrengende for en
rask Mand! Disse Udtalelser af en af Administrati-
onens ferende M@nd forbavser sikkert ingen af Lo-
komotivmendene. Administrationens Synspunkter
paa vore Tjenesteforhold er saa velkendte, at de
beheover ingen yderligere Kommentarer. Naar Stats-
banerne skal ledes som et Kapitalistforetagende, maa
Mandene i Administrationen ogsaa have kapitali-
stiske Synspunkter for at lede Statsbanerne. Men
uden at vere kverulerende sporges der, hvorledes
kan Organisationens Reprasentanter paa et Grund-
lag af 3 Saet Personale indlade sig paa at udarbejde
nye Ture til Administrationen, sarlig naar man paa
Forhaand ved at disse 3 Sat Dersonale ikke ska-
ber nogen merkbar Lettelse af Turene; set paa Bag-
grund af Maskinchefens Udtalelse ved bemeldte For-
handling bliver dette Forhold endnu mere greel! Har
Organisationen ikke her indladt sig paa en Politik,
der i det lange Leob kan blive farlig for Organisa-
tionens Prestige?

Ingen er i Tvivl om, at disse 3 Sat Personale
til Distriktets Ture bheted nogen merkbar Lettelse
af Turene, at man ved Forhandling ikke kunde op-
naa mere end disse 3 Sa@t Personale, er naturligvis
beklageligt, men det er uforstaaeligt, at Organisa-
tionens Repreesentanter paa dette Grundlag udarbej-
dede Zndringer til Korselsfordelingerne af 1. Ok-
tober f. A. og saa skal der i denne Forbindelse ses
bort fra den Udgift, der er forbundet dermed! Havde
det ikke veeret Administrationens DPligt at udarbejde
disse Zndringer paa Forhandlingsresultatet. 3 Seet
Personale mere i Distriktets Korselsfordelinger? Den
almindelige Mening indenfor Organisationen har al-
tid veeret denne, at saa laenge Statsbanerne blev le-
det som et kapitalistisk Foretagende, vilde man ikke
tage Del i Ledelsen, hvad der naturligvis er rigtigt,
men nu maa man antage, at der er sket et Omslag
i denne Retning; det tyder da vore Reprasentanters
Arbejde paa med Hensyn til vore Korselsfordelin-
ger! Det sidste Afsnit i Spidsartiklen har sikkert
ingen Interesse mere, efter at Regeringen har faaet
vedtaget et Lovforslag om Strejkeforbud. Ved For-
handling opnaar vi intet af relativ Betydning, og for
at opnaa bedre Lon- og Arbejdsvilkaar maa vi ikke
strejke. Ja, i Sandhed, vi er godt kerende!

K h i F 33.
obenhavn i Februar 1933 Otio Lévborg.

Den @rede Indsender speorger omsorgsfuldt om
Organisationens Prestige, som om den laa ham saa
sterkt paa Sinde; han burde da vide, at han ogsaa
har lidt af den at skette, husk det! Den Vagt, der
staar om Organisationen og dens Prestige, passer
godt paa, og den kunde ikke teenke sig Muligheden
af, at Levborg skulde anvise Vejen, selv om han,
som i dette Tilfeelde, undtagelsesvis giver sig til at
konstatere, at han ikke er kverulerende. Den zrede
Indsender har vel ikke faaet den Opfattelse, at der
er sket nogen ZLndring i Ledelsen, fordi Organisatio-
nen er kaldt til og har beskaftiget sig med det om-
handlede Korselsfordelingsspergsmaal. Hr. Lovborg
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har jo en Tid selv beskeftiget sig med »>Ledelse« —
om godt eller daarligt, skal vi ikke bedemme, —
men naar han nu maa antage, der er sket et Om-
slag, saa tyder alt paa, at hans Ledelsesbegreb har
veeret mangelfuldt. Naar Levhorg endelig siger, at
det sidste Afsnit i Spidsartiklen ssikkert« ingen In-
teresse har, saa betyder dette »sikkert« jo netop, at
han ikke er sikker i sin Opfattelse.

Naar Hr. Levborg endelig beklager, at vi ikke
maa strejke, ja, saa er hawn godt kerende, som han

siger, og saa maa han jo vere tilfreds.
Read.

Strotanker.

Jeg har hert af forskellige Udtalelser paa Gb, at
Generaldirekteren herefter vil forfremme Lokomotivfererne
efter Dygtighed og ikke efter Anciennitet. Passer det?
Jeg tror, det ad tjenstlig Vej vil falde vanskeligere nu
end i Fortiden. Den Gang havde hver Ferer sin Maskine,
og Ledelsen kunde derved kontrollere hver Ferer igennein
deres Forbrug af Kul og Olie. Nu har vi Ture, hvor
der er 19 Sat til 4 Maskiner, og derved kan de ikke
faa det rette Overblik over den enkelte. .

At Korelererne ved deres Dygtighed har et Plus for-
ud for Kollegerne til at avancere op i en hejere Tur,
kommer vi ikke udenom. Saa vidt jeg ved, har nuvarende
Kredsformand udvalgt dem, vi har paa Gb, som der-
efter er blevet godkendt af Hovedbestyrelsen.

Efter dette synes det at se mindre godt ud for Kolle-
ger til at avancere, hvis de har Tendens til at kritisere
Hovedbestyrelsen alt for meget; men det kunde dog taen-
kes, at de dygtigste af Oppositionen (de vaerste for Ho-
vedbestyrelsen) ogsaa kunde blive forfremmet til Keore-
leerer, for dermed var samtidig Munden lukket paa dem.
Jeg synes, det er en salomonisk Dom, naar bhaade dem,
som slutter sig til Hovedbestyrelsen, og dem, som altid
skalder den ud, bliver belennet ens, saa vil der intet blive
at kritisere herefter ved Forfremmelserne! Hvad mener
Redaktionen?

Dernast vil jeg henstille til Hovedbestyrelsen, at de
arbejder for, at vi paa Gh. faar 15 Min. mere Forbe-
redelsestid end vi nu har. For skal det Bibliotek lases
rigtig igennem, saa gaar den halve Tid, inden vi kommer
til Maskinen. Vi begynder i Gangen med at kvittere Moede-
tiden, dernast hvad for en Maskine (skifter nasten hver
Gang), vi skal have, og hvor den staar. I Korridoren
paa 1. Sal hanger Straekningsfortegnelserne, som ofte
er helt fyldte med Hastighedsnedsattelser, saa hvis man
skal hurtig ud, tager man hele Recepten og dermed
Videnskaben med for at vare paa den rigtige Side.

Inde paa Fererstuen er den ene Vag helt fyldt med
Meddelelser og Henvisninger. T Reolen er der 10 Rum
og 10 forskellige Mapper, som ogsaa skal gennemses..

Zndringerne til Korselsfordelingen er utallige, ja selve
Ordet er for mildt et Udtryk. En af Zndringerne, som
er traadt i Kraft den 15. ds., tror jeg bar en Fremtid
for sig, naar den bliver grebet rigtig an. Det er den
med Aflesning paa Perronen. Da d’Hrr. Generaldirekteren
og Direkter Munck fornylig har veeret i Xgypten, saa
tvivler jeg ikke om, at de vil stille sig velvillig til, at
Lokomotivpersonalet herefter med Lagendaase, Verktej
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og Madkasse, Kittel o. s. v., altsaa i fuld Krigsmaling,
bliver transporteret pr. Kamelryg fra Remisen til Hoved-
banen. Det vil blive en Sevaerdighed af Rang, trakke
Turister til Landet, forbedre Statshanernes Budget, —
Kronen vil igen komme i Pari.

Ja, det umulige vil naesten blive muligt. Ja, ikke
cngang Hr. Ingenier Serensen havde taenkt sig Rakke-
vidden af sin Zndring til Kerselsfordelingen den 15. Fe-
bruar 1933.

Vil Redakteren anbefale, at Forslaget kommer paa
Dagsordenen som Punkt 1 paa naste Mede i Hoved-
bestyrelsen?

E. S.

At der i Redakterens Kommentar vil falde Brande
(maaske Knuder) ned til mig, er jeg belavet paa. Naar
jeg har last Bladet i den Aarrakke, Redakteren har
redigeret »D. L. T.«, saa er man bleven hardet og reagerer
ikke for noget.

Med Tak for eventuel Optagelse.

V. Bertelsen,
Lokf. Gb.

Vi tror, at V. Bertelsen har Ret, baade i hans Syn
paa Avancementsforholdene og specielt med Hensyn til
Forberedelsestiden. Spergsmaalet angaaende Kameltrans-
porten har vor fulde Interesse, og det vilde blive inter-
essant at se V. B. ferende dem, ikledt Turban og Ga-
loscher, efter at de ikke mere henregnes til de vilde Dyr.
Men er der ellers nogen, som herer saa meget som V.
Berthelsen.

Der vil hverken falde Braende eller Knuder ned; thi
Sagen er den, at der kommer kun Kommentarer paa Ar-
tikler, der vilde give et fejlagtigt Billede, hvis ikke vi
ledsagede det fremsatte med at oplyse om Sandheden, og
den er som hekendt ilde hert!

Altsaa, V. Bertelsen, hvad skal man sige til det, du
skriver. Du skriver kun Sandhed, og vi har altid troet
fuldt og fast paa dig, naar du spredte dine »Stretankerc,
der som sadvanlig hares oppe af sit indre Verd. Red.

DIESELLOKOMOTIVBYGGERI
I NUTIDEN

Af Regierungsbahnmeister I:. Wahllebe.

Kaster man Blikket paa Udviklingen af Diesel-
lokomotiver med Kraftydelser paa over 100 HK.,
vil man kunne fastslaa, at det frem for alt er Op-
fyldelsen af to Fordringer, der har sit Udspring i
Lokomotivdriftens Egenart, nemlig: Igangsetning af
Tog og en udstrakt Elasticitet af Trakkekraften,
som volder serlige Vanskeligheder. Det er netop
disse udmerkede Egenskaber, den mest elastiske af
alle Varmekraftmaskiner og af saa mange foragtede
Stempeldampmaskine i saa rigt Maal besidder, og
som med Dieselmotoren kun kan opnaas ved Hjelp
af supplerende Hjelpemidler.

Derfor er Bestrabelser for at fremstille et
brugbart Diesellokomotiv kun i ringe Grad gaaet ud
paa at finde den bedst egnede Motor, men derimod
det bedst egnede Overforingsmiddel mellem Maskin-
akslen og Drivakslen. De Midler, man hertil har
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brugt, er Elektricitet, Trykolie, Trykluft samt me-
kaniske Indretninger (Tandhjulsudveksling eller di-
rekte Overforing). Maalet er i alle Tilfaelde: Et Diesel-
lokomotiv, som i Form (Vagt) og Ydeevne mindst
er et moderne Damplokomotiv jevnbyrdigt.

Sammenligner man disse to Lokomotivers Brug-
barhed i Forhold til hinanden, maa mé&dn foruden
Trekkekraftens Karakter (Elasticitet) regne med
Tjenesteveegten i Forhold til Traekkekraftens Stor-
relse (paa Traekkrogen). Derved bestemmes Tjeneste-
veegten ikke alene af en Dieselmotor af en given
Sterrelse, men ogsaa af de efter Lokomotivets Be-
stemmelse nedvendige Hjelpemidler.

Elektrisk Overforing.

Af alle Overferingsmidler har de elektriske den
leengste Udviklingstid bag sig, da Dieselmotorvogne
med DNynamo og Elektromotor i mange Aar har
veeret anvendt i Gruber og Hiitteveerker; derfor var
Udsigten til, at det skulde mislykkes, at gaa over
til storre Lokomotiver med elektrisk Overfering
nesten udelukket. Den elektriske Overforing anven-
des nu paa Steder, hvor der kreaves sterst Drifts-
sikkerhed, f. Eks. i de amerikanske Byer, hvor
Dampdrift er forbudt. T De forenede Stater, Argen-
tina, Kanada, Danmark, Siam og Japan findes for
Tiden ialt over 150 dieselektriske Lokomotiver med
effektive Kraftydelser mellem 600 og 1500 HK. I
Rusland er Lokomotiver af samme Art paa 1000—
1500 HK. i Drift eller under Bygning. De fleste
Diesellokomotiver vejer langt over 100 kg/HK., det
sveereste naaede op paa 186 kg/HK. Et japansk
Diesellokomotiv paa 600 HK. vejer nejagtig 100
kg/HK.; et russisk er bragt ned til 98 kg/HK., men
man ter nu regne med at komme ned til 88 kg/HK.
Denne Verdi ligger dog betydelig over Damploko-
motivernes. Et moderne 2 C1 Lokomotiv vejer med-
regnet Tenderen med 22 m® Vand kun 68 kg/HK.

Hvad angaar Traekkekraftens Sterrelse er man
endnu ikke kommet op over en varig Ydelse af
1500 HK. De Fremskridt, der har fundet Sted, men
som endnu er langt fra Maalet, er en Feolge af at
forheje Motorens Omdrejningstal fra 400 til 700
Omdr./Min. og samtidig formindske Vagten af Elek-
tromotor og Dyramo. Maskinfabriken M. A. N. er
gaaet foran i disse Bestraebelser og preasterer nu 115
HK. pr. Cylinder. Med denne eller en lignende
Motortype kan man maaske bygge Diesellokomotiver
paa over 2000 HK. med en Akselanordning 2 E 2
og 170 t Tjenesteveegt, og Veegten pr. H.K. vil naerme
sig Damplokomotivets.

Begge de naevnte Fordringer til Igangseetning og
Elasticitet opfyldes fuldt ud med elektrisk Kraft-
overforing. Man kan forinden Afgang saette Motor
og Dynamo i Gang, saa Igangsetning af Toget sker
ved at overfere den elektriske Belastning til Elek-
tromotorerne. Regulering efter Togets Vaegt og Ha-
stighed er fuldt ud mulig. Den termiske Virknings-
grad*) paa Traekkrogen er ca. 25 pCt. — 2,5 Gange

*) Den termiske Virkningsgrad er Forholdet mellem
den Varmemangde, der kommer til Nytte i Maskinen, og
den tilferte Varmemangde.

Ouersetterens Bemeerkning.
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de bedste Damplokomotivers — dog opnaas dette
med en sver og indviklet og i Anskaffelse og Drift
dyr Maskine.

Trykolie-Overforing.

Ved den saakaldte hydrauliske Overfering dri-
ver Dieselmotoren en Trykoliepumpe (kan ogsaa vare
en Vandpumpe), som fra en Opsamlingstank pumper
Olien og ferer denne under Tryk til en anden Pumpe,
der virker som Banemotor. Trykoliepumpen fol-
ger Dieselmotorens Omdrejninger, og ved at lade
faa eller flere af Trykoliepumpens Vinger pumpe
Olie kan Kraften overferes trinvis til Banemotoren,
hvorfra Olien lgber tilbage til Opsamlingstanken. Den
Fordel at kunne anordne Dieselmotoren konstruk-
tivt uafhaengig af Banemotoren, hvilket i DPraksis
kommer til Udtryk ved at anbringe Dieselmotoren
paa langs i Vognkassen, opnaas for saa vidt ogsaa
med hydraulisk Kraftoverforing.

Grundet paa den diesel-elektriske Overforings
heje Pris og Vagt provede de tyske Rigsbaner ogsaa
Trykolieoverfering, men det viste sig, at den af
Pladshensyn kun kunde bruges til at overfore indtil
1000 HK., og at den udviste en saa lav Virknings-
grad, at det var udelukket at anvende denne Over-
foring til starre Lokomotiver. Trykolieoverfering har
endvidere den Fejl, at enten er der Utaethed ved
Pumpens Vinger, eller — hvis de passer saa stramt,
at de er taette — der opstaar saa sterk en Gnidning,
at Olien opvarmes, og foreget Keling bliver ned-
vendig.

Trykluft-Overforing.

I Mods@tning til det diesel-elektriske Lokomotivs
langsomme Udvikling, som dog ikke udviser nogen
veesentlig Afvigelse fra den oprindelige Byggeform,
staar nu den damplokomotivlignende Byggeform
virkeliggjort i et 2C2 Lokomotiv, tilherende de
tyske Rigsbhaner (Se Lok. Tid., Nr. 23, 1920).

For Valget af denne Byggeform talte den vasent-
lig lavere Pris, mindre Vegt og mindre indviklede
konstruktive Enkeltheder og tillige den Mulighed at
komme Damplokomotivets gode Egenskaber meget
ner. Egentlig adskiller dette Lokomotiv sig kun fra
Damplokomotivet deri, at Kedlen er udeladt og er-
stattet af et andet Element, Dieselmotoren, som
arbejder ganske uafhaengigt af Lokomotivmaskinen
og fremstiller Energien til Anvendelse i Cylindrene.
Til trods for de store Fortrin Trykluftoverferingen
besidder, er det forstaaeligt, at Trykluftoverfering
forst saa sent er provet paa sterre Lokomotiver. Hoved-
grunden er den forholdsvis lave totale Virknings-
grad, der folger med Stempelkompressor og Stempel-
maskine.

Det viste allerede et Forseg med en Forleber for
2 C 2-Lokomotivet, et 100 HK. Lokomotiv, bygget af
Maskinfabriken Girlitz. Man anvendte dertil, hvad
man havde af brugbare Maskindele og brugte Diesel-
motorens Spildegas som Arbejdsmiddel. At man for-
teettede Spildegassen og brugte den som Arbejdsmid-
del og ikke atmosfeerisk Luft skyldtes Frygten for

Eksplosion af den med Smereoliedamp blandede
Trykluft,
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Den totale Virkningsgrad regnet fra Braendsels-
olien til Traekkekrogen blev kun 17 pCt. — det samme
som med Trykolieoverforingen — en pCt., der ligger
for lavt. Men Forseget viste, at de ventede drifts-
maeessige Fortrin med Trykluftoverforingen var op-
naaet.

Ved det i Tilslutning dertil byggede 2 C 2-Loko-
motiv kunde man lade det paaregnede Driftsprogram
af Motorydelsen udgaa. Specielle Lokomotivmotorer
fandtes ikke den Gang, derimod havde man i
U-Baadmotoren en brugbar Motor forhaanden, som
i sin sammentraengte Byggeform, Veagt og Drifts-
sikkerhed kom de til en Lokomotivmotor stillede
Fordringer nermest. Af disse Grunde valgtes en 6-
cylindret kompressorles M. A. N.-Motor med 450
Omdr./Min. og en kortvarig Hejesteydelse af 1200
HK. Med Hjulanordningen 2C2 kunde man holde
Akseltrykket under 18 t, saa det i Konstruktion og
Vagt blev lig de tidligere prejsiske T 18-Lokomotiver.

Den konstruktive Anordning ea valgt saaledes, at
Motoren og Kompressoren er placeret paa en paa
Lokomotivrammen anbragt Plade. I Kompressoren
forteettes Luften i eet Trin til 7 Atm. Overtryk, men
der maatte serges for en sa@rlig god Keling. Da Er-
faringerne paa dette Omraade ikke var saa store,
provedes tre Kolemaader: Cylinderkeling med Vand
(Kolekappe), Stempelkoling med Olie samt Koling
ved Indsprejtning. Forinden den komprimerede Luft
kommer til at arbejde i Cylindrene forvarmes den i
en Spildegasforvarmer til 300 Grader (ved Hojeste-
ydelse til 250 Grader. Selve Lokomotivmaskinen sva-
rer til de almindeligt anvendte, dog maatte Cylin-
drene grundet paa Luftens lave Arbejdstryk veere 700
mm i Diameter, Styringen og Kanalerne maatte af
Hensyn til de store Luftmangder indrettes saaledes,
at Droslingen bragtes ned til det mindst mulige.
Der anvendtes 250 mm Stempelglidere med dobbelt
Indstremning.

Selvfeolgelig kan Brugbarheden af den valgte
Type ikke bestemmes af den termiske Virknings-
grad alene, der maa regnes med den totale Virk-
ningsgrad, hvis enkelte Faktorer tilsammen bestem-
mer hele Maskinanlagets Duelighed i Sammenligning
med Damplokomotivet. Det viste sig, at den totale
Virkningsgrad blev meget lille ved de almindeligste
Hastigheder, 70—80 km/T., den store Kolerforveeg
paavirkedes sterkt af Luftmodstanden, og de store
Cylindre med store Stempler og den forholdsvis heje
Kompression i Cylindrene hemmer ved store Hastig-
heder Maskinens Leb. Ved 20 Kilometers Fart, hvor
disse Faktorer ikke kunde gore sig saa sterkt geel-
dende, var Virkningsgraden god og holdt sig over
20 pCt., indtil Farten overskred 60 km/T.

Resultaterne med disse Forsegslokomotiver er af
stor Verdi for Udviklingen af Trykluftoverfaring,
der maa betragtes som en Overfering med store
Muligheder og Fortrin, serlig dette, at man med en
given Akselanordning og et givet maksimalt Aksel-
tryk kan indbygge en Motor med en Kraftydelse
ligesaa stor som et tilsvarende Damplokomotiv. Da
Kraftydelsens Begrensning kun ligger i Motoren,
hvis Veegt pr. HK. kan bringes ned ved at forheje



DANSK LOKOMOTIV TIDENDE

Omdrejningstallet, vil man i Fremtiden kunne bygge
Diesel-Trykluftlokomotiver med 115 HK. pr. Cylin-
der ved 700 Omdr./Min. Rigsbanernes Dieselloko-
motiver, hvis Vagt er 28 kg/HK., kan derved brin-
ges ned til 12 kg/HK., og tillige med en Formind-
skelse af Kompressorens Vagt vil man kunne for-
heje Arbejdsluftens Tryk, hvilket atter giver en gun-
stigere Dimensionering af Cylindrene. Med 20 Tons
Akseltryk og den brugelige Akselanordning 2C
for middelstore Eksprestogslokomotiver, 1101 for
Persontogslokomotiver og E for Godstogslokomtiver,
vil. man kunne anbringe en Dieselmotor paa 1500
HK. med Trykluftoverforing. Yderligere Tilnarmelse
til Damplokomotivets Hajesteydelse, 2500 HK., lader
sig forelabig ikke gore med ren Trykluftoverforing.

Tandhjuls-Overforing.

Foruden de omtalte Overferingsarter med gen-
tagne Energiomsetninger og den dermed falgende
lave Virkningsgrad forseges det stadig at an-
vende den fra Automobilet kendte Tandhjulsover-
foring med Gearskiftning til Diesellokomotiver. Men
forst i den allerseneste Tid er det lykkedes at
bygge Tandhjulsoverforinger for sterre Dieselloko-
motiver, som med Hensyn til PPlads og Vagt staar
nogenlunde i Forhold til Lokomotivets ovrige Dele.
Der opnaas med disse en betydelige sterre Virknings-
grad, men der maa tages forskellige vasentlige
Ulemper med i Kobet.

Det viser ogsaa nogle Forsog med det andet
Jiesellokomotiv, Rusland anskaffede, et 1200 HK.
2 C1-Lokomotiv med Tandhjulsoverfaring (Vagt
109 kg/HK. Paa dette overfortes Motorens Kraft-
ydelse ved en tregearet Tandhjulsoverforing af fine-
ste Krupp-Staal til en Blindaksel og videre til Driv-
hjulene. Gearskiftningen udfertes med Magnetkob-
linger. Lokomotivet arbejdede ved Middel- og Héje-
steydelse med en Virkningsgrad paa 24,1 og 29,4
pCt. — Verdier, som ligger over, hvad der kan op-
naas med elektrisk Overforing. En vasentlig Ulempe
er, at der kun findes tre Udvekslingstrin, hvilket
medferer sterke Afvigelser fra de sadvanlige Treek-
kekraftdiagrammer. Ligeledes laa Trakkekraften ved
storre Hastigheder og i Forhold til Lokomotivets
Veagt betydeligt under et Damplokomotiv af samme
Dimensioner.

Undgaas kan det heller ikke, at Trakkekraften
mindskes betydeligt, naar Overferingen omskiftes til
hurtigere Gang og Hastighedstilveeksten svarende til
Dieselmotorens fulde Omdrejningstal sker meget lang-
somt, seerligt med svere Tog paa Stigninger. Vil
man forbedre Accelerationsevnen, maa Motoren have
flere Hestekrafter end et i Driften jevnbyrdigt
Damplokomotiv, d. v. s. man maa gaa til Over-
dimensionering. Til Rangering med fserre Hastig-
hedstrin er Tandhjulsoverforingen hensigtsmeessig,
og det er vel ud fra denne Erkendelse, at de japan-
ske Statsbaner lader bygge et 600 HK. 1 C1 Die-
sellokomotiv til Rangering. Dette faar en 6G-cylindret
kompressorlas firtakt Krupp-Germania Motor, som
med 540 Omdrejninger i Minuttet giver en varig
Ydelse af 600 H. K. Mellem Motoren og Tandhjuls-
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overfaringen er indskudt en hydraulisk Hovedkoh-
ling. Der er tre Udvekslingstrin beregnet til Hastig-
heder af 10, 25 og 50 km/Tim., og alle Tandhju-
lene er i uafbrudt Indgreb i hinanden. Gearskiftning
kan med en elektromagnetisk Friktionskobling fore-
tages under Fart uden at udlese Hovedkoblingen.
Lokomotivets storste Trakkekraft er 12 t.

Direkte Overforing.

Det . forste Diesellokomotiv til de prejsiske Stats-
baner byggedes 1911 af Klose-Sulzer-Borsig. Det
havde direkte Kraftoverfering, og Kraftudviklingen
tilpassedes ved at tilfere en Breendselsoliemangde af
passende Storrelse. Fra Igangsetningsejeblikket til
Hastigheden var 10 km/Tim. arbejdede Motoren med
Trykluft og omskiftedes derefter til Forbreendings-
tryk. Lokomotivet hragte dog ingen varige Resultater
med sig.

For at opfylde Kravet om stor Elasticitet i Over-
foringen vil den Nodvendighed at anvende enten -en
middelbar Overforing eller en Udveksling med mamnge
Udvekslingstrin bestaa saa leenge man ikke i hejere
Grad end nu kan overbelaste en Dieselmotor. En
Losning i denne Retning viser den af Professor Mei-
neke, Berlin, anbefalede Schwetersche Fremgangs-
maade, hvor Kraftydelsen, naar Omdrejningsantal-
let bliver mindre, forhejes pr. Omdrejning ved at
oplade med Trykluft og tilpasse det dede Rums Luft-
volumen automatisk. Trods lovende Prevestandsfor-
seg er der aldrig bygget noget Diesellokomotiv efter
dette Princip.

De italienske Statshaner har provet med et af
Ansaldo, Genua, bygget 2 C 1-Diesellokomotiv, paa
hvilket Dieselmotoren virker direkte paa Drivhjulene.
Motoren er en liggende dobbeltvirkende G6-cylindret
Junkers Motor paa 1100 H. K. med et Omdrejnings-
tal fra 10 til 250/Min. To ovenpaa hinanden liggende
Cylinderanordninger driver hver en over sin Midte
drejelig Kvadrant, hvorfra Kraften med Drivsteenger
overfares til en Blindkrumtapaksel og derfra til Driv-
hjulene. Motorens Skylleluftpumpe er anbragt paa
Vangerne, hvor Dampcylindrene ellers har Plads, og
Pumpestemplerne drives fra Drivhjulene med Staen-
ger og Krydshoved. Under Igangseetning indlades
fra en Beholder Trykluft i Skyllepumpen, som da

driver Lokomotivet paa samme Maade som Damp-

cylindre. Naar Blindakslen kommer op paa 10 Omdr.

1 Min., s@tter Dieselmotoren ind, og Pumpens Ar-
bejde som Fremdrivningsmaskine opherer. Lokomo-
tivet er provet i regelmessig Trafik paa Stigninger
6,2 pro mille og udviste et Braendselsforbrug af 5.6
til 6,5 g/tklm. Dets Vagt er 76,4 kg/H. K. og ligger
saaledes temmelig naer Damplokomotivets.

T det store Hele kan det siges, at Diesellokomo-
tivbyggeriet ikke udviser nogen klar Udviklingslinie.
Den Opgave at skaffe et driftsikkert og i Anskaffelse
og Vedligeholdelse okonomisk Diesellokomotiv kan
ikke betragtes som lost endnu. Dermed skal dog ikke
bestrides, at Anvendelse af Diesellokomotiver under
seerlige Forhold kan vaere rigtig, og at det sikkert
vil lykkes at bortskaffe Fejl og Mangler.

Efter »Die Lokomotivtechnik« ved F. Spaer).
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ET PAR ORD
OM DEN NUVARENDE KRISE

Idet man ved et Pennestrag i Sept. 1931 gjorde
et radikalt Indgreb i Fordelingen, til Fordel for nogle,
til Skade for andre Medlemmer af Samfundet — et
Indgreb, hvis Rekkevide man ikke kunde forudbereg-
ne, fratog man Guldet en vaesentlig Del af de Funk-
tioner, man hidtil havde tildelt det. Som foran om-
talt har Guldet i lang Tid veeret ude af Spillet som
Veerdimaaler, nu fik det ogsaa sin Afsked som Om-
setningsmiddel. Men det vilde veere meget onskeligt,
om man ved en Kreditreform gik leengere tilbunds.
Som det er, er man inde paa rene Tilfeeldigheder, og
det kan gaa saa galt, at Kreditors Fordring i Virke-
ligheden helt smelter hen, som Tilfeldet var i Tysk-
land efter Verdenskrigen. Det er godt, at der er blevet
rort ved dette i de sidste Heefte af Nationalgkono-
misk Tidsskrift; selv har jeg for adskillige Aar siden
offentliggjort Artikler om dette Problem, navnlig med
Livsforsikringsvesenet for Dje'). Det er enskeligt, at
Risikoen fordeles bedre mellem Debitor og Kreditor.
Man har fra forskellig Side angrabet det gamle
Métayage-System, der gaar ud paa, at Grundejeren
faar en Andel i Udbyttet — ikke noget bestemt Be-
lob, der skal gelde fra Aar til Aar. Naar Frisfor-
holdene er stabile, kan det have sin Fordel, at Af-
giften er fast. Enhver Forbedring i Driften vil da
komme Forpagteren til Gode, og han har derfor en
kraftig Opfordring til rationel Dyrkning af Jorden.
Men Konjunkturerne er han ikke Herre over; enten
han “er flittig eller doven, dygtig eller udygtig, vil
nedadgaaende Konjunkturer ramme ham ubenherligt.
Derfor er det rimeligt, at Debitor og Kreditor, Bruger
og Ejer, beerer Risikoen i Fellesskab. Det vil i Virke-
ligheden ikke veere ugerligt at faa Veerdipapirer, hvis
Rente retter sig efter Prisniveauet. Det geelder blot
om at have et nogenlunde hurtigvirkende Beregnings-
apparat. Hvilken Prisindeks, man vil benytte ved
saadanne Beregninger, er maaske ikke af saa afge-
rende Betydning, om man f. Eks. vil bruge enkelte
Varer som Hvede, eller et System af Varepriser. Det
vil i hvert Fald vare bedre at bruge en saadan Maale-
stok i Stedet for Penge, enten der nu er Guldparitet
eller ikke.

Kom man ind paa et saadant System, maatte
ogsaa Hovedstolen i sin Tid afleses paa lignende
Maade, ikke i Penge, men i Vareenheder. Den #u-
verende Misére i Forholdet mellem Debitor og Kre-
.(_litor vilde man ikke derved faa ud af Verden, men
saa meget desto mere magtpaaliggende maa det
Vere at faa en Kreditreform, der verner Samfundet
mod fremtidige Ulemper af denne Art. Det er i
Virkeligheden en Tilbagevenden til gamle Tider, da
saa mange Ydelser blev heregnet i Naturalier, f.
Eks. efter Kapiteltakst, det veere nu Pensioner, Lon-
ninger eller Forpagtningsafgifter.

Ogsaa for Sparekasseydere kan det have Inter-

x !) saaledes i Nationalek. Tidssk. 1919 (Prisopgangen og Forsik-
ringsv#senet), endvidere ved Aktuarkongressen i London 1927, Neer-

veerende Artikel knvtter sig til et Foredrag i Helsingfors i inde-
veéerende Efteraar,

Sy

w

esse, at deres Indskud bliver vardifaste. Som det nu
er, straffes Sparekasseindskyderen for sin Sparsom-
melighed, naar Prisniveauet stiger. Helt anderledes
stiller det sig, naar det drejer sig om Vareenheder,
idet Spareren da bliver stillet ganske ens, enten
Prisniveauet gaar op eller ned.

Der er swrlig et Omraade, som er blevet stzerkt
paavirket ved den hovedkuls Beslutning om Opher
af Guldindlesningspligten. Det er Forsikringsveesenet.
Det er forbavsende, at Forsikringsmeendene ikke har
reageret voldsomt her. Ved de Fkortvarige Forsik-
ringer har dette mindre at sige, for saa vidt Af-
viklingen af en Skade i Reglen foregaar hurtigt.
Men ved lange Forsikringer har man uden videre
foretaget en Nedskeering af Forsikringens Veerdi.

De fleste Mennesker sk@enker ikke i Ojeblikket
denne Sag nogen videre Overvejelse. Og Livsforsik-
ringsselskaberne selv er paa den sikre Side. De er
i Stand til at indfri deres Forpligtelser til Punkt
og Prikke. Livforsikringsvesenet er en af de smuk-
kest udviklede Forretningsgrene i vore Dage. Den
Risiko, som i w®ldre Tid var saa fremtrzedende, paa
Grund af den stzerkt svingende Dedelighed, er for
en stor Del forsvunden. Man regner ikke leenger med
Kopper, Kolera og Pest. Og Dadelighedsstatistikken
har naaet et Punkt af Fuldkommenhed, som man
ikke dromte om tidligere. Den Nedgang i Dedelig-
heden, som man har kunnet iagttage i den sidste
Menneskealder, og som har veret til Fordel for den
storste Del af Livsforsikringsselskabernes Virksomhed
ved det stadige Overskud der opnaaedes, vil rime-
ligvis kunne fortsettes endnu en lang Tid. Tuber-
kulosen er paa Retur, og Kampen mod Kraeften
vil forhaabentlig sw®otte god Frugt. Forsikringssel-
skaberne har ganske vist en Risiko med Hensyn
til Rentefoden, men ved en planmeessig Anleggelse
af de opsamlede Midler og et klogt Valg af Rente-
fod, synes Selskaberne dog at veere godt daekkede.
Maaske har Driftsudgifterne en Tendens til Stigning
i Modsetning til, hvad der ellers geelder under den
fri Konkurrence. Selskaberne konkurrerer jo nem-
lig om de dygtigste, altsaa bedst betalte Agenter.
Men denne Udgiftspost vil dog altid holde sig inden-
for ret snevre Grenser. Og som Helhed kan man
sige, at Livsforsikringsselskabernes @konomi er vel
funderet. Og hvad alle de tekniske Beregninger an-
gaar, er man naaet meget langt frem. Jeg tenker
ikke alene paa det fint udviklede Formelapparat, men
paa de positive Opgaver. Iler kan viere et og andet
Spergsmaal, der krever nye Iagttagelser, f. Eks.
paa Invalideforsikringens Omraade, men i det store
og hele skulde Maalet synes at veere naaet, saa at
det blot geelder om at holde Tagttagelsesmaterialet
vedlige under de skiftende Tider.

Men man tenker ikke derved paa, at Selskaberne
ganske vist til PPunkt og Prikke kan opfylde alle
deres Forpligtelser, men at de har ladet en meget
belydelig Risiko hvile paa de forsikredes Skuldre,
nemlig Risikoen for Forandring i Pengenes Kgbe-
evne. Sporene fra Verdenskrigens Inflation burde
skreemme. Hvad hjelper det en Mand, der har ser-
get for sin Alderdom. ved en opsat Livrente, hvis
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Sterrelse i sin Tid maatte anses for rigelig, naar
det viser sig ved Livrentens Ikraftraeden, at Belobet
ikke straekker til til hans Livsophold. Naar det skulde
synes, som om Livsforsikringsteknikernes Opgaver er
ved at slippe op, saa er der her en vidtrekkende og
i hej Grad lennende Opgave at tage fat paa, og for
den er lgs, kan man ikke betragte Forsikringsvaese-
nets Udvikling som feerdig.

HIST OG HER

Aarhus—Hammel—Thorse Banen har fornylig
anskaffet sig en 225 Hestes dieselelektrisk Motor-
vogn fra Frichs Fabriker af samme Konstruktion,
som den Fabrikerne har leveret til enkelte andre
Baner. Vognens Provetur forleb tilfredsstillende. T
Turen deltog forskellige, der i Hammel blev preesen-
teret for en ny dieselelektrisk 60 HK. Traktor med
mekanisk Overforing.

Under Norrevold, paa Boulevardbanen, har man
travlt med at forsyne Banelegemet med nye Skinner,
der sammensvejses i Stykker med en Leangde af
240 m. Dette kan jo lade sig gore i Tunellen, hvor
Temperatursvingningerne ikke er store. Korslen bli-
ver behagelig fri for Sted fordi Skinnesamlingerne
bliver faa.

At Forslaget om Nedleggelse af Banerne ikke
vilde gaa saa glat gennem Rigsdagen var temmelig
klart, thi saa sker det samme, som da de anlagdes,
at Lovgivernes lokale Interesse vaagner op til Daad.
Formentlig vil det volde mest Besver med Midt-
banen som de forskellige lokale Myndigheder nu i
den elvte Time arbejder interesseret for at bevare.

I England synes man ikke at veere saa @ngste-
lig for at bygge Damplokomotiver. Paa Lokomotiv-
fabriken i Swindon skal der efter Programmet bygges
121 Damplokomotiver.

Der er gjort en ny »Opfindelse« med de saa-
kaldte Rystevogne, idet man efter Sigende har fundet
en ny Konstruktion, hvorefter Vognene ikke mere
ryster, men ruller og slingrer som et Skib i Havs-
ned. Passagerer, som har Anlaeg for Sesyge, faar
ved Brugen af Vognen ganske samme Fornemmelser.
Passagerer, som kommer i den Vogn, flygter raed-
selsslagne bort. Maskinchefen er vist tilfreds med
Vognen, som minder ham om et Skibs Bevaegelser.
Nu er vi inde paa det rigtige, lad bare Vognene
rulle og slingre, men lad os faa Ror paa dem, hvilket
sikkert vil virke stabiliserende.

I »Folkets Presse« fandtes forleden folgende lille
Digt i Anledning af, at fhv. Generaldirekter Ander-
sen Alstrup fyldte 65 Aar.

Hvor hastigt Tiden gaar! Ja, navnlig hvis man
vil sammenligne den med Banens Tog,

med Tidens Tempo bliver fuldt tilfreds man,
Rask vendes Bladene i Tidens Bog:

Andersen Alstrup — hvem kan mindes Tiden,
hvor han var Forstemand for D. S. B.

og eftersom vi Hr. Knulzen siden,

vi savner Alstrup dobbelt sterkt maaske.
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Han gav os gerne alt, hvad han os skyldte
af Hensyn, men han gav paa veerdig Vis;
og ikke som en emsig »Iressesylte«,
der daglig talte til sin egen Pris.

Han raabte aldrig op om egne Dyder,

ej for sig selv han om Reklame bad;

nu ganske andre Raab og Bonner lyder
fra Stolen, hvori Alstrup den Gang sad.

Da Andersen blev fem-og-tres forleden

og navnedes kun i en spad Notits,

jeg huskede, hvor han var rart beskeden

og aldrig henrykt for sin egen Vits.

Han kom ej som en vaeldig Himmelstormer,
der hamrede paa Redaktionens Der,

og raabte op om vealdige Reformer

— og kerte saa med Underskud, — som for.

Den nye Tid har bragt os nye Navne,
hvad altsaa ogsaa gaelder D. S. B,,
og de faar os til foleligt at savne
den gamle Banedirekter — thi se,
man stundom nye Koste nok behover,
men jeg har altid i mit Hjerte ment,
det er ej nok, at nye Koste stever,
der hvor de gamle kunde feje rent!
Peter Simple.

Den 1. Marts kan Lokomotivferer .J. C. Nielsen, Arko-
nagade 6, 4., Kebenhavn V., fejre sit 256 Aars Jubileum.

Nielsen begyndte paa Vearkstedet i Kebenhavn den
25. August 1906, blev ved sin Forfremmelse til Loko-
motivferer den 1. December 1919 forflyttet til Orehoved,
hvor han var nogle Maaneder, den 1. August 1920 kom
Nielsen atter tilbage til Kebenhavn, hvor han siden har
veeret stationeret.

Nielsen herer til de stille, rolige Lokomotivferere, der
passer sin daglige Gerning med sarlig Omhu og Inter-
esse. Afdeling 1 sender dig de bedste @nsker paa Ju-
bileumsdagen, Tak for de svundne Aar og Held og
Lykke til din daglige Gerning i Fremtiden.

J. J.
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»LANTERNEN«

Lanternen afholder sin 12-aarige Stiftelsesfest den
4. Marts 1933 KI. 18,30 i Sommers Selskahslokaler, Val-
demarsgade 8.

Der serveres: Suppe, Steg, Dessert og Kaffe.

Ved Kaffen vil der blive forskellig Optraden af Kol-
leger.

Derefter Bal til Kl. 2, hvorefter man spiser Frokost
og drikker Kaffe eller The.

Prisen er for Medlemmer pr. Deltager 3,50 Kr. Frem-
mede kan deltage 4 8.00 Kr. pr. Deltager.

Bestyrelsen.

Damplokomotiver som »Elektricitetsveerk«.

I Damptogene paa Strakningen Berlin—Konigs-
wusterhausen har de tyske Rigsbaner nu fjernet Gas-
belysningen, og i Stedet ladet installere elektrisk Lys. Det
drejer sig her om en ny og billig — Maade at op-
lyse Toget paa, idet her ikke som paa andre Damp-
tog findes en Elektricitetsmaskine i hver Vogn, men kun
en Turbine-Dynamo paa Lokomotivet. Den lille Damp-
turbine drives af Spildedampen fra Lokomotivet. Turbi-
nen driver en Lysmaskine, der udvikler en Energi af
5000 Watt. Saa laenge Lokomotivet ikke er koblet til To-
get, eller hvis Dampturbinen skulde svigte, forsynes To-
get med Elektricitet fra et Reservebatteri, der befinder
sig 1 Godsvognen. Det er Meningen at indfere denne
Belvsningsmaade i alle berlinske Forstadsbaner, der be-

nytter Damp som Drivkraft.
-

»Den flyvende Hamborgere«.

I'er de tyske Rigsbaners nye Lyntog i Marts Maaned
i Aar bliver indsat i regelmessig Trafik, ensker Rigs-
hanerne at gennempreve Toget under alle mulige Ior-
hold. Ved T’revefarterne Berlin—Hamborg, hvor hele
Banestraekningen gaar gennem det flade Tand, er alt
som bekendt forlebet tilfredsstillende. For Tiden preves
Lyntoget ogsaa paa andre Strakninger, hvor Terranet
er kuperet, saaledes paa den meget ujevne Strakning
Probstzella—Lichtenfels, hvor Stigningsprocenten paa
sine Steder er den hejeste i Tyskland.

.
Giratis Jernbanerejser.

I Tyskland har et Reklamefirma lanceret en ganske
Ny og morsom Reklameidé, der har vakt stor Interesse
hos Publikum. Bureauet er traadt i Forbindelse med en
Mazngde Iirmaer i forskellige Brancher og har formaaet
di¥se at vedlagge deres Fremstillinger Vardimarker, der
berettiger til Gratisrejser paa Jernbanerne. Paa samme
Maade som de herhjemme saa kendte Sparemerker skal
Varrdimarkerne klabes ind i en Bog. En fuld Bog har
en Vardi af 6 RM. og kan bhenyttes som Betaling for
Jernbanebilletter, der kebes i MER-Rejsebureauerne. Er
Rejen kortere end 150 Tarif-Kilometer, bliver Differen-
cen kontant udbetalt; er den langere, maa der flere
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Beger til. — En nem — og billig — Maade at spare
sammen til Sommerrejsen paa, da Varernes Pris er den
samme som uden Vardimarker.
z

25 pCt. Rabat paa Togbilletten til Leipzig Messen.

Danske Forretningsfolk, der ensker at bhesege For-
aarsmessen i Leipzig, som finder Sted fra 5. til 12. Marts,
kan faa 25 pGCt. paa Billetprisen indenfor Tysklands
Granser. Henrejsen maa foretages mellem 28. Februar
og 12. Marts, og Tilbagerejsen tidligst den 5. og senest
den 18. Marts.

En Lokomotivferer har fremsendt felgende Spergsmaal,
der har principiel Interesse. Spergsmaalet har felgende
Ordlyd:

»Har en Trafikkontroler som fg. Stationshestyrer Kom-
petence til, uden om Togreglementets § 8, at benavne
Toghevagelser paa den frie farbare Bane som Rangerbe-
vaegelser, og lade to Tog, endog i Merke, hvoraf det ene
er personferende, folge efter hinanden med ganske kort
Afstand, selv om ogsaa navnte Trafikkontroler er med .
paa bageste Togs Maskine.«

Af nedenstaaende vil De narmere faa Indblik i det
af mig stillede Spergsmaal. En Em. rangerede jeg paa
Nf St. og fik Kl. ca. 21 Ordre til med fire Vogne at
afgaa til et paa Lollandsjernbanen og Nysted—Stubbeke-
binghanens Fellesstraekning nedbrudt Tog, som ved Pas-
sagen af Nagelsti — den sidste Station fer Fallesstrak-
ningen — havde knakket en Hjulaksel og derfor sparrede
ogsaa for Lollandshanen. Vi kerte imidlertid tilbage til
Nykebing., Kl. 23,30 afgik jeg med Tog 91’s Forbindelse
til et ved Nagelsti holdende Lollandstog, som grundet paa
Uheldet ikke kunde gennemferes til Nykebing, for derfra
selv at fortsaette til Nakskov medferende Tog 91’s For-
bindelse. Umiddelbart efter min Ankomst til Nagelsti, var
det lykkedes at faa trukket det nedbrudte Tog saa langt
tilbage fra Fellesstrakningen, at Strakningen Nykebing—
Nakskov var farbar. Det bestemtes nu, at det holdende
Lollandstog skulde feres til Nykebing, og derfra afgaa
til Nakskov. Jeg, som holdt foran Lollandstoget med
91's Forbindelse, fik Ordre til med Forbindelsestoget at
kere til Nykebing, hvor det skulde indrangeres i Lollands-
toget. Umiddelbart efter min Afgang blev Lollandstogel
sat i Bevagelse ligeledes med Nykebing som Maal.

Omtalte Lokomotivferer har indberettet Sagen, men
synes ikke om Svaret, han har faaet, der vasentlig gaar
ud paa, at det er i sin Orden.

Vi har korresponderet med speciel Sagkyndig paa
Togreglementets Omraade, og Svarel paa Spergsmaalel
bliver felgende:

»Strengt tilladeligt efter Togreglementet er det vel
ikke, at man betragter Toggang paa et Stationsinterval
som Rangering; men Togreglementet kan jo ikke give
Regler for alle Forhold, og i Tilfelde af Tognedbrud maa
man kunne handle efter Konduite. Skulde Lollandstoget
have ventet foran Nagelsti, indtil det ferste Tog (fert af
den spergende Lokf.) var naaet Nykebing, eller i al Fald
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havde passeret Jernbanebroens Vagt, vilde det vaere blevet
paafert yderligere Forsinkelse. Da Streekningen var fuld-
stendig sperret for andre Tog end de her omhandlede,
var det sikkert god Konduite af den fung. Stationsbesty-
rer i Nykebing at lade Tog 12 rangere ad Straekningen
til Nykebing, uanset at Stationsafstand ikke overholdtes.
Stationsbestyreren som Lollandshanens Trafikinspekter
der havde Plads paa bageste Maskine, maa efter vor
Mening vere Garanti for, at der ikke kunde opstaa Fare
ved Togheveagelsen. Endelig burde den spergende Lokomo-
tivferer have veere underrettet om, at det andet Tog
fulgte efter som Rangertog. Red.

TAK

Hjertelig Tak for .wvenlig Opmarksomhed ved mit Ju-
bileeum. Og sarlig Tak til Motorfererne paa Kk. og Gb.
A. C. Hansen, Motorferer.

RABATBILLETTER

til Zoologisk Have samt Badeanstallien >Kebenhavn. kan
faas paa Foreningens Kontor.

Optaget som ekstraordinert Medlem:
Lokomotivmmester H. A. E. Johansen, Viborg.
Pens. Lokomotivferer N. C. Johansen, Viborg.
Pens. Lokomotivferer A. C. Schreder, Assens.
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dress%{;zgpeben

Lvolfomotivfarerkredsen.

Helsingor. Reprasentanten for Feriehjemmet rettes til:
Th. Olsen, Rosenkildevej 535, 2.

Reprasentanten for Underafdelingen, Hillerad, rettes
til: H. V. Nielsen, Flynderborgvej 19.

Langaa. Formandens Navn og Adresse rettes til: K.
P. Sendergaard, Langaa.

For Reprasentanten for Feriehjemmet rettes Navn
og Adresse til: H. N. Carlsen, Langaa.

Brande. Kassererens Navn og Adresse rettes til: R.
Christoffersen, Leerkevej 20.

Aarhus. Kassererens Navn og Adresse rettes til: Si-
mon Larsen, Tietgens [PPlads R, 2.

Lokomotivfyrbederkredsen.

Korser. Formandens Navn og Adresse rettes til: H.
P. V. Petersen, Lille Fargestreede 1, St.

Langaa. Kassererens Navn og Adresse rettes til: F.
Jorgensen, Sendergade.

Herning. Formandens Navn og Adresse rettes til: H.
Winther, Haakonsgade 21.

Kassererens Navn og Adresse rettes til: K. Jorgen-
sen, Th. Nielsensgade 48.

Esbjerg. Navn og Adresse for Reprasentanten for
Feriehjemmet rettes til. A. K. A. Berg, P. Gydesvej 28]
Boldesager.

Skanderborg. Kassererens Adresse rettes til:
gaardsvej 9, St.

For Reprasentanten for Feriehjemmet rettes Adres-
sen til: Mellegade 17, St.

Bane-

Alsked:

Lokomotivferer R. P. Grosen, Aarhus H., efter An-
sogning paa Grund af Svagelighed med Pension fra 30.—
4.—33 (min. Afsked).

Lokomotivferer J. P. Busch, Aarhus H., efter An-
segning paa Grund af Svagelighed med Pension fra 31.—
7.—33 (min. Afsked).

Dedsfald:
Lokomotivferer A. C. Christensen, Randers, den 10.—
2—33.

Koven ) fravn

Blomsterforretning
H. Dannenberg.
Blaagaardsgade 25
Tif. Nora 1979 TIf. Nora 1979
Medlemmer erholder 10 pCt.
Varerne bringes overalt.

TANDL AGE
S. A. MARTENSEN
Tage Hansens Eft.

Konsultation: 10—8 og 6-7
Lerdag 10—2.

Telf. Vester 3330.
Enghave Plads 6

STOT VORE ANNONCORER!

Nerverende Numimer er afleveret paa Avispostkontoret d. 20. Februar,

REDAKTION: Vesterbrogade 91, 1. Sal, Kebenhavn V.

T1f. Vester 8173 eller Centr. 14 613.

Udgaar 2 Gange mdl. — Abonnementspris: 6 Kr. aarlig.

Tegnes paa alle Postkontorer i Skandinavien.

ANNONCE-EKSPEDITION:
Reventlowsgade 28, Kebenhavn V.
Telefon Central 14 613. — Kontortid Kl. 10—4.
Postkonto: 20 541.

Frederiksberg Bogtrykkeri, Howitzvej 49.
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