MASKINMESTRENES FORENING
100 AR

Af

PouLr BeLL

Den 1. april 1973 fyldte Maskinmestrenes forening
100 ar. Maskinchef Poul Bell, Korsor, fremdrager
her mnogle interessante og morsomme traek af for-
eningens historie og fortwller om skibsdampmaski-
nens udvikling fra de forste hjulskibes tid og om de
mennesker, der fik maskineriet til at gé& rundt trods
alle tekniske vanskeligheder.

Maskinmestrenes forening er en af de zldste funktionzrforeninger
her i landet, og med dens nere tilknytning til sefarten er der sikkert
adskilligt af foreningens historie, der har interesse for arbogens lzsere.
Desveerre tillader pladsen ikke at medtage en ngjere beskrivelse af
selve det organisatoriske arbejde, som er meget omfattende, det vacre
sig bade indenfor sefartslovgivningen som indenfor det overenskomst-
meessige omrade. At der desuden findes et vidtgdende samarbejde p3
nordisk plan mé& neevnes. Dette samarbejde er af ret gammel dato,
idet det skriver sig fra dette drhundredes begyndelse. P4 videre sigt
har man i mange ar haft et europezisk samarbejde med de ovrige
sofartsorganisationer. Dette arbejde kom i faste rammer i 1920°rne.

Foreningens medlemstal er nu ca. 6400 medlemmer, hvoraf 3200 er
sofarende. De ovrige medlemmer er beskzftiget p& forskellige virk-
somheder i land, men om langt den sterste part af samtlige medlem-
mer gzlder det, at de har faret til ses i en leengere eller kortere
periode.

Foreningens oprindelse skyldes, at man i D.F.D.S., datidens meget

store rederi, brugte at szette en indsamling i gang mellem maskin-
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mestrene, nar en kollega afgik ved deden. Enken fik sa udbyttet af
indsamlingen. Imidlertid var indsamlingslisterne ikke altid lige vel-
komne, og resultatet ofte derefter. Derfor opstod ideen om at fa stiftet
en enke. og pensionskasse, siledes at enken efter en maskinmester
ville {4 en pension som velerhvervet ret, og ikke som for en gave eller
almisse. De drivende krefter bag projektet var maskinmester W. Ras-
mussen og maskinmester F. Alsing. I februar méned 1873 holdt man
et stiftende mede i ,Larsens lokaler” 1 Kegbenhavn, hvor 24 mestre
straks meldte sig ind, og det besluttedes at Maskinmestrenes forening
samt enke- & pensionskasse skulle tage sin begyndelse 1. april 1873.
Man vedtog, at de forste pensioner kunne udbetales fra 1877. Kon-
tingentet var 1 rdl. pr. maned, og pensionerne blev sat til 100 kr.
pr. ar!

Tilgangen til foreningen var ret god. I 1890 var de 24 medlemmer
blevet til 2g0.

Imidlertid vil det vare vasentligt for forstaelsen af maskinmestre-
nes forhold omkring 1873 at kigge lidt pa dampskibsfartens og ma-
skinmestrenes fortid.

Dampskibsfarten begynder som bekendt herhjemme med det gode
skib H/S ,,Caledonia®. Ombord i dette skib fandtes en helt ny kate-
gori af sefarende, maskinpersonalet. Der var to stk. af arten, og de
gav ret hurtigt anledning til en avispolemik, om hvem der bestyrede
skuden. Saledes métte foreren af ,,Caledonia®, St. Bille, i Kjsben-
havns Skilderie indrykke en artikel, hvori han udtalte, at han i Eng-
land havde antaget personale til betjening af maskineriet, men at
dette intet havde at gore med skibets forelse. Na, denne forste diskus-
sion efterfulgtes af mange lignende i de kommende tiders maskin-
drevne skibe, om hvem der var vigtigst i skibet, navigateren eller
maskinmesteren.

Desveerre ved vi ikke, hvem der var mester pa det forste dampskib
under dansk flag. En maskinmester William Murdock, der senere blev
tilknyttet synskommissionen for dampskibe, meddeler, at han har
sejlet med ,,Caledonia®. Muligt er han den forste sefarende maskin-

mester herhjemme,



1800 hk hgj- og lavtryksdampmaskine til hjulfeergen »Kjobenhavn®, bygget i
1896 hos Burmeister & Wain som det stzrkeste maskineri, der er blevet mon-
teret i et dansk hjulskib. Foto.

1800 horse-power high and low pressure engine for the paddle ferry-steamboat
“Kjobenhavn™, built by Burmeister & Wain in 1896.

Det varede en del &r, inden danskerne selv forsegte sig som maskin-
mestre. Indtil 1838 var der kun én dansker, der var blevet lzrt op,
og han forlod s vidt vides ret hurtigt erhvervet. Det rigtigste ma vel
veere at give marinen eeren for at veere den, der forst fik lzert danske
op til maskinmestrenes gerning. Denne oplering foregik gennem
engelske mestre, som man antog til tjeneste p& kontrakt i sovaernet.
Handelsfladen klarede sig selv ved at antage engelske eller skotske
mestre. De sidste havde nu et vist ry for steedighed og ufordragelig-
hed; antagelig har de varetaget deres kaere maskineris interesser p3
bedste made. Forstielsen hos skibsforerne for det maskinelle i damp-
skibet har vel ikke altid veeret lige stor, serlig nir den tids skibsferen
hidtil kun havde vaeret vant til at tage hensyn til rederen og s vind
og vejr. Han var stadig skipper nzest Gud! At der nu pludselig op-
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tridte nogle sommetider lidt sodede herrer ombord, der ganske vist
ved hjelp af deres maskineri eliminerede besvzret med kontrare
vinde, var godt, men de ville ogsd have skibets afgangstid at vide
12 timer for, og ankomsttid ligesd, og at reg og kulstev tilmed svinede
skibet til, det matte man affinde sig med; men at disse engineers
havde mere 1 gage end skibets forer, var vel nok mere end det nasten
var til at bzre.

En forfatter af en tidlig maskinleere tilegner sit vaerk ,,skibsforere og
styrmzend, samt maskinister”, — reekkefolgen bedes bemaerket. Forfat-
teren znbefaler meget skibsfereren at sztte sig grundigt ind i maskine-
riets mysterier, da dette kan veere af uskatterlig vaerdi for foreren. Det
skal ikke benzgtes her, givet er det, at navigatgrerne blev bundet ad-
skillige skrenmer pd =rmet om maskineriets drift af emsige maskin-
mestre.

Maskinmestre var omkring 1850 stadig en sjelden vare, og manglen
pa disse kunne ofte give sig groteske udslag. Det berettes sdledes, at
et dampskib, der var chartret til troppetransport i krigene 1848-1851
og som sejlede mellem Flensborg og Kobenhavn, havde en noget
livlig engelsk maskinmester, der hurtigt fandt sig godt tilrette i da-
tidens glade Kobenhavn. Om dette nu ad omveje er naet over Nord-
sgen til England, kan der kun gisnes om. Ihvertfald stillede mesters
forlovede en dag uanmeldt i Flensborg og talte leenge og alvorligt
med mester, der s& beslutsomt gik til chefen og forlangte at fa orlov.
Som arsag anferte han, at han skulle have bryllup. Orlov ville chefen
slet ikke here tale om, skibet skulle afgd nzeste morgen med sarede til
Kobenhavn, men pé trods af trusler om krigsret m.m. holdt mester pa
sit, hvorefter chefen fik den gode idé at holde brylluppet ombord.
Velsagtens ud fra den betragtning, at en brudgom om bord, der sam-
tidig var maskinmester, var bedre end en mester i spjeldet. Altsd blev
kahytten pyntet op med blomster og flag, der blev sendt bud til pree-
sten, og det hele forleb udmarket. Chefen gav middag og champagne
efter hojtideligheden. Naste morgen afgik skibet s3 med brudeparret
ombord. Maskinen var under kyndige hznder og det var maskin-

mesteren ogsa.



1200 hk tregangsmaskine til D.F.D.S.’s dampskibe ,,Kentucky® og , Arkansas®,
bygget i 1897 hos Burmeister & Wain. Maskintypen blev kendt for sin drifts-
sikkerhed og gkonomi, Foto.

1200 horse-power triple expansion engine for the steamships “Kentucky” and
“Arkansas” of the United Steam Ship Co. in Copenhagen, built by Burmeister
& Wain in 1897.

Dampskibenes antal steg hurtigt, og da man hos Burmeister og
Baumgarten selv begyndte at forferdige skibenes maskinerier, fik man
ad denne vej uddannet maskinarbejdere, der forstod sig p& bygningen
af kedler og maskiner. Disse folk kom til at danne grundstammen af
danske maskinmestre. En mand, der i denne forbindelse kom til at
betyde meget for bade udviklingen af dampmaskinerier og opleringen

af maskinmestre, var William Wain. Wain var ganske ung, da han

6 Arbog 1973
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blev antaget til tjeneste i postvaesenets skibe som maskinmester. Med
sin ualmindelige dygtighed blev han snart kendt, og Burmeister og
Baumgarten antog Wain som ingenier. Wain var en mand, der bade
forenede det praktiske og det teoretiske, og han havde megen forsta-
else for maskinmestrenes gerning og de vanskeligheder, som de havde
at keempe med.

For at kunne gere tjeneste som maskinmester kreevedes der den-
gang intet udover, at man skulle have sejlet som medhjelper 1 et
dampskib, inden man kunne forrette tjeneste som maskinmester. Med
hensyn til medhjalpertjenesten godkendtes fyrbgder- og lempertjene-
ste ogsd. Teoretiske krav til mestrene stilledes forst i 1874, da loven
om en uddannelse for maskinmestre tradte i kraft, og de mestre, som
indtil da havde udevet deres erhverv, vedblev dermed, idet de fik ud-
stedt certifikat pa lige fod med de eksaminerede maskinister.

Den storste part af de zldre mestre var handvaerksmeessig set meget
dygtige. De kunne i en snaver vending reparere det meste maskingods
ved hjzxlp af smedeesse, ambolt, hammer, mejsel og fil. Materialer
til reparationerne under nedssituationer var, hvad man kunne £ fat i.
Mastebeslag var f.eks. ofte benyttet, da disse beslag var svare og
solide 1 godset.

Maskinerierne i skibene omkring &ret 1874 var en broget blanding
af forskellige maskintyper. Det kan mange gange se ud, som om
alle gode tekniske ideer i disse &r skulle proves pa skibsdampmaskine-
rier, og nar s& mestrene i skibene ogsd havde en hel del inspiration til
fremdriftens forbedring, ja s& kunne hestene vel nok blive lidt sprel-
ske, og af og til var de heller ikke hjemme allesammen, nir man stod
og skulle bruge dem.

I D.F.D.S. havde man omkring 1870 endnu nogle af de helt gamle
typer lavtryks maskiner, der arbejdede med et kedeltryk pé 0,84 kg
pr. cm®, Man havde indfert hoj- og lavtryksdampmaskinerne, og disse
arbejdede med et kedeltryk pa 3,5 kg pr. cm®. Endvidere var maski-
nerne udfert som enten skrue- eller hjulmaskiner. Hjulmaskinerne,
der indtil omkring 1870 havde veret dominerende, var nu pa vej ud.

De benyttedes dog stadig en del, sarligt i passagerskibene, dels af
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hensyn til deres rolige gang, dels var de efterhinden blevet meget
driftsikre, og vedligeholdelsen af dem voldte i reglen ikke store pro-
blemer. De mest enkle af dem var lavtryksmaskiner, hvor dampen
kun arbejdede i én cylinder, hvorefter den gik til direkte fortzetning,
hvilket vil sige, at man fortzettede spildedampen til vand ved at lade
den blande sig med indsprajtet sovand i kondensatoren. Det herved
fremkomne vand indeholdt en del salt. Dette blev sat pa kedlerne, og
det vand, der var i overskud, blev pumpet over bord. Ved at anvende
dette brakvand pa kedlerne fremkom der megen kedelsten i dem, -
hvilket gav anledning til foreget breendselsforbrug, og endvidere fandt
man ret hurtigt ud af, at nir man satte kedeltrykket op, udfzldedes
saltene i kedelvandet meget hurtigere. Man var derfor nodt til at
holde sig pa lave kedeltryk, hvilket satte en greense for maskineriets
okonomi. At dette var en alvorlig hemsko for dampskibsfartens videre
udvikling, ses af, at en dr. Lardner beviste, at lonnende oceansejlads
med disse primitive maskinerier ikke ville vare mulig grundet pd det
store breendselsforbrug. En forbedring af bade hjul- og skruemaskine-
rierne, der muliggjorde oceansejlads, kom imidlertid, da overflade-
kondensatoren indfortes.

Herved fik man helt rent vand til at sette pa kedlerne, og dermed
reduceredes kedelstensdannelsen betydeligt, s& kedeltrykket nu kunne
seettes op 1 takt med at kedelkonstruktionerne forbedredes.

Takket veere det foregede kedeltryk kunne man nu indfere flertrins
dampmaskinen, hvor dampen efter at have arbejdet i en cylinder gik
videre til den naste cylinder. Systemet kaldes hgj- og lavtryksmaski-
nen. Ykonomien ved dette system forbedredes betydeligt, s& meget, at
lonnende oceansejlads nu blev mulig, og spergsmalet blev nu at 3
anlagt passende bunkerstationer til skibene,

Skruemaskinerne var omkring 1870 i overtal. Man havde erkendt
skruens fordele fremfor hjulet, men teknisk havde man ikke for om-
kring 1850 magtet at fremstille velegnede maskiner for skruedrift.
Dette skyldtes, at skruen fordrede et betydeligt hgjere omlebstal pr.
minut, ca. 85/125, hvor hjulmaskinerne kun drejede rundt med ca.
25 omdrejninger i minuttet.

&%



84

De hurtiggiende skruemaskiner havde naturligvis lettere ved at
lobe varme i lejerne, og som et kuriosum kan det nevnes, at en
cand. polyt. Agerskov konstruerede nogle spraengkapsler, der kunne
skrues pa maskinernes lejer; ifald lejerne nu var ved at lobe varme,
eksploderede kapslen, ,,admonitoren®, med et voldsomt knald og hen-
ledte s& mesters opmarksomhed p3, at lejet nu skulle have en gang
ekstra olie. Som hovedregel kan det dog siges, at skruemaskinerierne
fra omkring 1870 arbejdede ret godt. Virkelige ulykker var sjecldne,
kedlerne kunne volde en del besvaer pa grund af det foregede kedel-
tryk, og brud p& sterre maskindele forekom ogsa. Kedeleksplosioner
var her i landet ikke sedvanlige, mens det f.eks. 1 U.S.A. ferhen
takket veere en meget liberal lovgivning ikke var sa uszdvanligt, at
kedlerne eksploderede. Arsagen mé vel delvis seges i, at man 1 be-
gyndelsen af U.S.As dampskibsfart ikke ville lovgive for skibsmaski-
nerier pa kongresplan, men overlod det til de enkelte stater selv at
bestemme, hvordan reglerne skulle veere. Kursen pa dette omrade
blev dog snart skerpet, antagelig pa grund af de hyppige ulykker, der
indtraf som folge af misbrug og overbelastning af kedlerne. S& dette
her med en ekstra belastning af sikkerhedsventilerne pa kedlerne for
at forcere farten ophorte p& grund af meget strenge strafbestemmel-
ser. Der verserede adskillige historier om dampskibenes kapsejladser
p4 Mississippi. En af dem gér ud p3, at man brugte en negerdreng som
ekstra belastning p& sikkerhedsventilens vaegtarm. Endvidere forlyder
det, at ved en sidan lejlighed treengte nogle ophidsede passagerer ned
i maskinrummet og truede med at lynche maskinmesteren, safremt
han ikke omgaende tog trykket af kedlen og holdt op med galskaben.

I lang tid stod der megen uklarhed om &rsagerne til, at kedlerne
af og til eksploderede. Det skete i reglen s grundigt, at der ikke var
nogen bagefter, der kunne fortelle, hvordan og hvorledes det egentlig
var ghet for sig. Visse rsager fik man dog klarlagt, men for at komme
til bunds i sagen foretog man bl. a. i England og Tyskland grundige
forsog med dampkedler, der skeermet af jordvolde blev maltrakteret
p& alle mulige mader for at finde Srsagerne til ulykkerne. Disse var

nzsten altid manglende vand pd kedlerne, darligt rensede kedler,
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Det forste skrueskib under dansk flag, S/S ,Randers® af Randers (Brdr. Pe-

tersen), 34 commercelaster (65 netto reg.tons), bygget 1856 i Dundee under

navnet ,,Pavo®; samme ar indkebt til Randers. Gik i rutefart Randers-Kgben-

havn. 1870 overtaget af D.F.D.S. Solgt 1gox til C. Wienbergs Stenhuggerier,

Kbh. Ophugget 1912. Udsnit af maleri af C. Olsen 1862. Handels- og Sofarts-
museet.

The first screwship under Danish flag, §/8 “Randers” of Randers, built at
Dundee in 1856; 65 tons net. Painted in 1862 by C. Olsen.

snavset kedelvand med deraf fglgende overhedning af fyrkanaler og
forbreendingskamre. Regulaere materialefejl kunne ogsé spille en rolle,
men langt de fleste af ulykkerne kunne fores tilbage til betjeningen.
Det ma dog siges, at kvaliteten af mestrene p& danske skibe var si
god, at vi blev forskdnet for sterre ulykker. Men fra myndighedernes
side var man herhjemme pé vagt overfor dampskibene. Frederik VI’s
landsfaderlige regering bekendtgjorde i 1835, at ethvert dampmaski-
neri skulle godkendes af dertil udnzvnte sagkyndige. Maskinerierne

skulle med faste mellemrum synes. Desuden var der en forordning
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om, at dampskibe ikke métte have fyr under kedlerne, fra de passe-
rede indsejlingen til Kebenhavns havn, og at opfyring af kedlerne for
afsejling kun maétte ske efter indhentet tilladelse hos myndighederne,
der sa satte en havnebetjent til at holde gje med djevelskabet. For-
ordningen gjaldt indtil 1847.

Men hvor stor omhu man nu end havde for maskineriet, s& opstod
der af og til havarier, og det gjaldt s& om at f& udbedret skaden, s&
skibet kunne fortsaette. Ganske vist havde dampskibene helt op i
18go’erne rigning til sejl, der 1 nedsfald kunne drive skibet frem med
en meget beskeden fart. Det kan saledes neevnes, at S/S ,,Leopold II*
ankom til Kebenhavns havn pa sejlfering 1 1894, idet man for at
forege lasten havde sparet pa bunkerne og altsd stolet pa, at sejlene
kunne bringe skibet frem pa det sidste stykke af rejsen.

Situationen kunne dog udvikle sig sdledes, at man var tvunget til
at forlade sig pa sejlene, safremt maskineriet havarerede. Her skal
nzevnes et eksempel, som omhandler Thingvallalinjens ,,Hekla“s havari
pé Nordatlanten i 1891. Skibet var pa vej til New York med passage-
rer, da det medte hardt vejr. P4 grund af de voldsomme bevagelser,
som skibet foretog 1 sgen, tog maskinen rous, og der skete sa det, at
den del af skrueakslen, der ligger naermest maskinen, brakkede over.
Dette akselstykke benaevnes trykakslen, idet den gennem nogle store
kraver overferer skruens drivtryk til skibet. ,,Hekla® var nu uden
anden drivkraft end nogle stottesejl, og det gjaldt om at f& samlet
akslen igen, om dette var muligt. Ved hjalp af varktejet, der hoved-
sagelig bestod af hammer og mejsler samt skrallebor, fik man hugget
kilegange péa langs ad akslen henover bruddet, og af for h&nden vee-
rende materiale smedet kiler, som blev drevet ned i kilegangene. End-
videre borede man huller igennem kiler og aksel og skar gevind i hul-
lerne. Ved hjzlp af bolte og beslag spandte man sa det hele sammen.
Man bad nu skibsfereren om at sejle med langsom fart imod sgen,
men da foreren hazvdede, at dette ikke kunne lade sig gore uden at
maskinen arbejdede for fuld kraft, holdt reparationen kun i 6 degn,
hvorefter bandagen bred op. S& métte man forsege igen med at f&

samlet stumperne med kiler, bolte og beslag, og tilsidst vikledes en
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Thingvallaliniens S/8 , Hekla*“ (1I), bygget 1884 i Greenock, 3.258 brt. Gik i

emigrantfart Kebenhavn-New York. 1898 solgt til D.F.D.S., 1gos til Det

dansk-russiske Dampskibsselskab, ophugget 1910. Maleri af Antonio Jacobsen.
Handels- og Sefartsmuseet.

S/8 “Hekla” (II) of the Thingvalla-Line, Copenhagen, an emigrant ship, built
at Greenock in 1884. 3258 tons gross.

wire stramt rundt om akslen. Denne gang lykkedes det, reparationen
holdt. Maskinbeszetningen var efter alle disse anstrengelser ved at
veere helt udkert, og anden mester havde fiet stlsplinter i ejnene
ved hugningen af kilegangen. Skibet niede godt til New York, og
passagererne ombord, der havde varet sterkt opskremte over be-
givenhederne, mente, man matte gere noget, og ved ankomsten til
New York afleverede man til skibsfereren en smuk kalligraferet takke-
adresse for forerens mesterlige semandskab. Maskinmestrene var der
derimod ingen, der tzenkte p&. Imidlertid var assurandererne af skibet
taknemmelige for, at dette var kommet godt i havn, og disse var
abenbart i stand til at paskenne maskinbesatningens indsats, idet de
bevilgede et rundeligt gratiale.

Livsforholdene ombord i dampskibene i forrige arhundrede er be-

skrevet sd ofte for. Der gjaldt samme regler for mestrene som for de
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ovrige officerer ombord. Det hele var i reglen meget spartansk, og
for en ung maskinmester, der kom ud at sejle som 20-25 arig, var det
nok en brat overgang at komme fra de meget bedre pladsforhold,
som herskede i land, og nu skulle til at indrette sig i kamre, der ofte
kun havde 2 2 3 m*® gulvflade. Et lille eksempel pa, hvor smét det
kunne vare, kan naevnes. Det foregar i dret 19oo. En ny mester var
pamenstret og medte op til morgenkaffe i messen. Til sin forundring
sa han, at man matte drikke kaffe og spise efter tur. Arsagen var, at
der ikke var service nok til alle, og da dette lille rederi havde den skik,
at nyt service til messen skulle kobes for de penge, som salget af
kasserede ristestenger og maskingods indbragte, kneb det med at fa
anskaffet tilstreekkeligt nyt. At mesteren omgaende forlangte sig af-
menstret, og at Maskinmestrenes forening greb ind, siger sig selv.

Kamrenes indretning og storrelse var 1 de gamle dampskibe meget
spartanske. Maskinmestrenes kamre var 1 lidt sterre skibe arrangeret
rundt om maskincasingen, ofte s2ledes at indgangen til kammeret var
fra maskintoppen. Det siger sig selv, at disse kamre var temmelig
varme at opholde sig i pa vore breddegrader, for slet ikke at tale om
forholdene ved sejlads under varmere himmelstrog. Af sanitere ind-
retninger var der, nar det gik hejt, en ,amerikansk servante®, et
skabslignende mebel, der indeholdt en héndvask til at klappe ud, en
vandtank og en spildevandstank. Meblementet bestod isvrigt af et
klzedeskab, en kaje, et lille bord og en stol. Belysningen var naturlig-
vis en petroleumslampe, og airkonditionen bestod i et koeje, der
kunne Iukkes op.

Dette var som sagt i lidt storre skibe. I mindre skibe kunne kam-
rene antage de salsomste faconer, alt efter deres anbringelse 1 skibet,
endvidere kunne de vare forsynet med damprer i loftet til spil m.v.
Messeforholdene var tilsvarende. I rum seg gik det endda, pladsforhol-
dene var i reglen talelige, men nar man kom til havn, var messen
foruden at veere officerernes opholdsrum ogsd opholdssted for forskel-
lige autoriteter fra havne- og toldmyndigheder.

Et skibsforlis, hvor maskinmesteren spiller en vasentlig rolle, horer
ogsa med 1 billedet. D.F.D.S’s ,.Phenix™ sejlede 1 1831 om vinteren
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til Island. Undervejs modte skibet et forfeerdeligt vejr med storm og
<+ 22°. Skibet blev helt overiset og fik derved kraftig slagside. Fore-
ren bad nu mesteren om at gere alt for at holde farten oppe, da skibet
ellers ville forlise. Dette var ikke let p.g. af den voldsomme slagside,
men man gjorde i maskinen alt hvad man kunne gere for at holde
farten oppe. Da det imidlertid pludselig forled, at deeksbesetningen
gjorde sig klar til at ga i badene, mente maskinbesztningen, at det nu
var pa tide at komme op pd dakket, inden skibet vendte rundt.
Mesteren, der hed Friis, lod sig imidlertid ikke rokke. Der skulle hol-
des fart, og han lod simpelthen andenmester skrue lejderne op til
daekket af, og s& fortsatte man. Noget senere knzkkede den forreste
mast, og da man fik hugget mastens rigning over og varpet masten
overbord, rettede skibet sig noget op, og vejret bedrede sig, og man
fortsatte med kurs mod land. En ny ulykke indtraf nu, idet skibet lgb
pa et skeer, hvorved det sprang leek og tog si meget vand ind, at man
tilsidst sejlede med spygatterne nzsten i vandlinien. Man forcerede
nu farten i maskinen til det mest mulige, og det lykkedes at nj ind til
kysten og satte skibet p& grund. Hele besztningen kom i land med
redningsbade og segte ly i em klippehule, hvorefter to mand klatrede
ind over klipperne og forsvandt ind i landet for at hente hjzlp. P4
grund af kulde og overanstrengelse besvimede skibsfereren, inden
hjeelpen fra en gérd inde i landet ndede frem. Matroserne tumlede da
sa leenge med ham i takt til afsyngelsen af ,,Mallebrok er ded i kri-
gen®, at der kom liv i skipper igen. Forliset endte med at koste ét
menneskeliv pd grund af kulden, men havde mester Friis ikke holdt
hovedet koldt og klart og sat alt ind for at holde maskineriet i gang
pa hojeste ydeevne, var der vel nzppe nogen af skibets besztning, der
havde overlevet.

Arbejdstidens leengde var der ikke noget, der var regler for. Den
var betydelig laeengere til ses end 1 land, og grundet pé, at dampski-
bene dengang havde kortere rejser, métte den gennemsnitlige arbejds-
tid pr. degn blive over 12 timer, vel nok nzermere 14 timer. Ved
sejlads p&4 Middelhavet og under varmere himmelstreg var der dog
g-skiftet vagt, hvilket vil sige ca. 8 timer 1 degnet. Sen- og helligdags-
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frihed kendtes kun, sdfremt skibet 14 1 havn pa disse dage, og kun nar
skibet i s fald ikke lastede eller lossede. Ferie kendtes heller ikke. Det
kom forst efter aret 1900, og kun ,,nar forholdene tillod det®. Jo, der
var nok for MF at tage fat pa.

Foreningslivet foregik under lidt andre og mere hejtidelige former
end i dag. Det kan nzvnes, at optagelsen af et nyt medlem i forenin-
gen foretoges ved, at man efter at have undersegt ansegerens stilling
og kvalifikationer, og disse var fundet i orden, ophzngte en seddel
med vedkommendes navn og adresse p& en tavle i foreningens kontor.
Der skulle den s& heange i tre uger, hvorefter man, sdfremt der ingen
indsigelser fremkom, ved ferstkommende medlemsmede foretog en
ballotering, der afgjorde, om vedkommende blev optaget.

Til afstemninger ved generalforsamlinger udsendtes stemmesedler
til samtlige sefarende medlemmer. Det kostede én krone i bede, si-
fremt man ikke havde gjort sin pligt og returneret stemmesedlen i
udfyldt stand rettidigt. En streng rangforordning herskede ogsa. Sa-
ledes fortaeller afdede formand for Maskinmestrenes forening, K. A.
Rasmussen, at han ved sit forste beseg 1 foreningen omkring ar 1goo
ikke fandt nogen til stede pa kontoret, hvorefter han gik ind i forenin-
gens lokaler, hvor der i restauranten ved et bord sad nogle vardige
herrer og snakkede. Han gik hen til bordet, prasenterede sig med
navn og stilling, tog derefter en stol og satte sig ned. ,,Dette skulle jeg
aldrig have gjort, for nu sznkede der sig en dyb stilhed over bordet.
Efter en pause henvendte en af herrerne sig til mig og sagde: Hvad
var det, De sagde, Deres stilling var? Assistent, svarer jeg. Ja, men
sd ma jeg bede Dem om at ga til et andet bord, da dette her er forste
mestrenes bord.”

Foreningslivets selskabelige side spillede dengang en stor rolle. For-
eningens lokaliteter, der i begyndelsen var meget beskedne, var efter-
hénden blevet indrettet med kontor, lesevarelse, rygevarelse og re-
staurant. Den sidste blev pa den tid benyttet meget. Det kan saledes
naevnes, at det vakte megen diskussion, da restaurateren satte prisen
pa pilsnere op fra 11 til 14 ere, men s& matte han til gengzeld ogsé

patage sig temningen af toiletterne.
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Traktementet var overdadigt, og Livgardens orkester leverede musikken.
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in Copenhagen, 1884.
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Fester holdt man en del af og med manér. Siledes havde man liv-
gardens orkester til at spille til bal ved storre fester. Disse var i reglen
succeer. En enkelt zldre mester gir dog lidt ondt af sig i foreningens
blad efter et bal, hvor man nu igen havde spillet denne tossede melodi
s»Sxt maskinen igang, herr kaptajn®, og ovenikebet sang selskabet
med. Man burde da jo vide bedre i en sidan forsamling, hvem der
satte maskinen igang. Man kan se denne pzne, standsbevidste person
sidde og dirre forarget med bakkenbarterne, medens selskabet syn-
gende valser rundt til ,,Szet maskinen igang, herr kaptajn®.

Udadtil markerede foreningen sig ved at udnavne William Wain
og Christian Burmeister til zzresmedlemmer. Endvidere formaede man
1 1893 at fa prins Valdemar til at blive foreningens protektor, og man
fik ogsa tilladelse til at bruge prinsens valgsprog ,,Opad og fremad®
som foreningens motto. Man segte ogsd at f& indflydelse pa sofarts-
lovgivningen gennem forskellige henvendelser til regering og folketing.

Herudover begyndte man i 1892 udgivelsen af et teknisk tidsskrift.
Dette blad, ,,Skibsmaskinisten®, blev bindeleddet mellem de sejlende
medlemmer og foreningen. Man prevede fra bladets redaktions side
at interessere medlemmerne for at indsende tekniske artikler, beret-
ninger om havarier m.v., og man udstedte diplom som belenning for
vel antagne arbejder. Pudsige ting kunne dog forekomme, idet en
skribent i en igvrigt god artikel indledningsvis fastslog, at skibsmaski-
ner mange gange havde det som kvindfolk, de fir af og til nykker, og
mé derfor behandles fast og bestemt (n3, den gode mester har nzppe
anvendt forhammeren pd fruen).

Maskinmestrene kom sent ind i sefarten, og de kom uden de tusind-
arige traditioner og vedtagter, som har praget et s& gammelt erhverv
som sefarten. Til gengeeld medbragte de deres handvarksmessige og
tekniske traditioner. Begge parter har praeget hinanden. Det har for
maskinmestrene kostet arbejde at nd frem til der, hvor de er i dag,
men de tror og ved, at ogsad de har vaeret med til at bygge videre pd
dansk sefart.

I fanespidsen pa foreningens fane er der to egegrene, der slynger
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sig sammen til éc opefter. Dette symboliserer, at enighed gor sterk.
Lad s& dette i en jubilzeumsartikel ogsa omfatte hele den danske sofart,

»Opad og fremad.

THE CENTENARY OF THE
DANISH ENGINEERS’ ASSOCIATION

Summary

The Engineers’ Association celebrated its centenary on 1st April 1973. It is
one of the oldest associations of employees in Denmark and a large number of
its members are in the merchant navy. Its early history reflects its close con-
nection with the merchant marine and in the first decades of its existence its
size increased with that of the merchant marine.

From its beginnings in 1873 as a widows’ and pensions fund the association
has over the past hundred years become a trade union which takes care of the
interests of engineers employed on land and at sea both with regard to matters
of pay and legislation affecting their work.

The association also works in close cooperation with other shipping organi-
sations in Scandinavia and has contacts with similar organisations all over
Europe.

The early years of the association reflect the smallness of the Danish mer-
chant fleet at the time and the difficulties engineers had to work under. This
goes not only for technical difficulties but also for pay and working conditions.

The association acted as a kind of club for its members, and care was taken
that the premises should form a suitable frame for their activities. Among the
amenities were a restaurant, library, smoking-room as well as a room for non-
smokers, and an office.

There were special rules governing the admission of new members. Their
names had to be posted up for three weeks. After that time, if there was no
objection, they were put up for election. In addition voting was virtually
compulsory on the election of a new committee as those members who did not
vote faced a fine.

An outward sign of the association’s distinction was that Prince Valdemar,
who had the interests of seamen much at heart, became patron in 18g3. It
should also be mentioned that among the first honorary members were
W, Wain and Christian Burmeister, founders of the now world famous ship-
building firm of Burmeister and Wain, Copenhagen.

Today the association has 6400 members, about half of whom are employed
at sea.



