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Iltogs- Lokomotiver,
4-Cyl. Hej- og Lavtryks, til De Danske
Statsbaner.

(Med en Plan).

Den tiltagende Trafik,:de storre Toghastig-
heder og de stigende Fordringer til Togenes
bekvemme og hensigtsmessige Udstyr har
efterhaanden medfert en saadan Forogelse af
Togvagten, at det, selv med Benyttelse af
Statsbanernes kraftigste Lokomotiver, meget
ofte viser sig nedvendigt at benytte to Ma-
skiner til et Togs Fremforelse, Denne Maade
at forege Trakkekraften paa er ret ugkonomisk,
idet to Lokomotiver kun trekker 75 pCt.
mere end et, medens de fordrer henved de
dobbelte Udgifter til Personale, Kul, Olie
m, m., men anden Udvej end Forspand eller
Togdeling findes ikke, saa lnge Hensynet til
Sporets Styrke s®tter Graensen for Lokomo-
tivernes Akseltryk til 13,0 Tons, og en Tog-
deling er af Hensyn til de nodvendige hyppige
Togkrydsninger ikke mulig, hvor man, som
paa de fleste Strekninger hos os, kun har
enkelt Spor.

Overgangen til et kraftigere Spor paa den
fynske Hovedbane har aabnet Muligheden for
Indfgrelsen af sterkere og mere gkonomiske
Lokomotiver, idet Sporet paa denne Linie nu
forsynes med Skinner, der vejer 45 kg. pr.
Meter imod det tidligere 32,6 og 37 kg.s Spor;

man er derved bleven i Stand til at bygge
Lokomotiver saa kraftige, at de i s@dvanlige
Iltog kunne medfere samme Toglast som to af
de hidtil benyttede Iltogslokomotiver for-
maaede det.

For at tilfredsstille denne Fordring, maatte
Lokomotivet kunne udvikle ca 1000 HK. pr.
Time, hvoraf fulgte et tilnsrmelsesvis dobbelt
saa stort Dampforbrug som ved de nuvaerende
Iltogslokomotiver,

Til Udviklingen af en saa stor Dampmangde
fordredes en Kedel, hvis Risteflade var mindst
3 qm,, hvorved Laengden af Risten — om Fyr-
kassen byggedes paa sadvanlig Maade — vilde
blive uforholdsmassig stor og vanskelig at
betjene, og da det derhos ved den forste Pro-
jektering viste sig, at ogsaa Veaegten af Ked-
len i Forhold til den opnaaede Riste- og
Hedeflade var ugunstig, kom man ind paa at
bygge den brede Fyrkasse, som ligger bagved
Drivhjulene og gaar ud over Rammen til
begge Sider; paa denne Maade blev Risten
omfrent kvadratisk og af samme Lengde som
paa ®ldre Lokomotiver, ca. 1800 mm,, medens
den i forste Tilfzelde maatte geres ca. 3000
mm, lang,

Damptrykket settes, under Hensyn. til de
i Udlandet indvundne Erfaringer, til 15 kg.
pr. qcm,, men et saa hgjt Tryk kan med For-
del kun udnyttes i Hgj- og Lavtryks-Maski-
ner., Anvendelsen af et enkelt Par Hoj- og
Lavtrykscylindre vilde have medfert for store
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Dimensionet og saa betydelige frem- og til-
bagegaaende Masser, at det maatte befrygtes,
at disse vilde virke meget uheldigt selv paa
det sterke Spor; man valgte derfor det saa-
kaldte 4 Cylinder System og lagde begge

Hojtrykscylindre indenfor Rammen og de to
Lavtrykscylindre udenfor denne.
Saadanne Maskiner er i Frankrig, Tyskland

Bamreflader, den samles med Fyrkassevaeggene
ved enkelt Naglerskke, og kun i Hjernerne
anvendes dobbelt Naglerskke til den udven-
dige Plade.

" Fyrkassen sikres mod Leftning ved 4 Boj-
ler, som er befmstede til Bundrammen og
griber ind under Lokomotivrammens Bare-
flader, mod Sideforskydning ved Knaster, som
fra Bundrammen griber ned over Siderne paa

¢ Lokomotivrammen.
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Den ydre Fyrkasse

fremstilles af 17 mm,

A ;—“ “1"“
% 9
et N RN
EmA\Y \‘\\ N 7
F NS EMISACY N ¥
3 " =l Q SEl 2.‘2 e
NN N
N B Ntz
Mamit | NN o N N
4 N Nd N& ‘N
NN NN N
NN N N
N N N
Ny Y| || L \s
o NN N
3 N i\ S
INFEN 3
NS N
AN s
N - B SRS ” R
N =) SRN 3
Y 0 ¥
\ 790
\Dlankt

Styringer, 4 Glidere og med Drivst@ngerne
virkende enten paa et enkelt (von Borries)
eller paa to Drivhjul (de Glehn).

Det nye Lokomotivs Fyrkasse har foroven
den hos os sedvanlige runde Form, men til-
tager i Bredde nedefter til 2200 mm. I
Lengderetningen er den bagtil skraat afskaa-
ren, dels for at give bedre Plads i Fererhuset
og derved formindske Ulemperne af Straale-
varmen for Personalet, dels ogsaa for i nogen
Grad at formindske Kedlens Vagt bagtil.
Bundrammen ligger skraat og hviler ved
mellemlagte Broncesko paa Lokomotivrammens
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indre Fyrkasse af 17 mm. Kobberplade. Vand-
rummet mellem Fyrkasseveeggene er vasentlig
storre end paa ®ldre Lokomotiver, hvorved
Stotteboltenes Holdbarhed i hej Grad foreges.
Sidestotteboltene er fremstillede af Mangan~
bronce, Topstotteboltene af Flussjern, i de
forreste Rakker anvendes bevagelige Stette-
bolte. Fyrkassens Bagvag afstives ved hori-
sontale Ankerpladser, som ved Stottestag for-
bindes med det bageste Rundkedelbalte; til
Sidevmggene anvendes Tvarstag, som skrues i
udvendige Underlagsplader. Disse Underlags-
plader, saa vel som Bundrammen, fremstilles



af stobt Staal. Af Hensyn til Fyringen og
Regforbreendingen samt for at opnaa en god
Fordeling af Laufttilstromningen over Risten
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Fig. 2.

er Fyrkassen forsynet med to Fyrdere. Mur-
buen beres i Ristens Midte af Sten, der hviler
direkte paa Ristefladen, og den stottes udven-
dig af Fyrkassens Sidevagge.
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Fig. 8.

Askekassen er samlet af en midterste Kasse
og to Sidekasser, ophzngte udenfor Rammen;
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Dybden er forholdsvis stor, og hver Kasse er
derfor forsynet med to Klapper over hinanden,
som alle traekkes fra et Greb paa Forer-
pladsen. \
Rundkedlen bestaar af to Kedelbelter, hvert
paa 2248 mm, Lengde; det forreste er cylin-
drisk, 1500 mm. indv. Diameter og bzrer
Domen, det bageste er konisk med en sterste
indv. Diameter af 1620 mm. Til L®ngde-
spmmene anvendes dobbelte Lasker og tredob-
belte Naglerzkker, til Tvaerssmmene Overlag-
ning med dobbelte Naglerzkker, dog er Reg-
kammerrgrvaeggen befastet- med enkelt Nagle-
rokke. Rundkedelbelterne er hver fremstillede
af é6n 17 mm. Plade; i Regkammersvebet er
den nederste Halvdel af 23 mm. Plade, den
gverste Halvdel af 14 mm. Plade, til Forvaeg
anvendes et ringformet Profiljern.
Rordelingen er valgt 70 mm., og da
Rorene er 51 mm, i Diameter, er Vandrummet
19 mm., hvilket er betydelig mere end sad-
vanlig. Den storre Rordeling vil selvfalgelig
give Rorvaeggen en storre Holdbarhed, hvilket
er af Betydning for Vedligeholdelsesudgifterne,
Ganske vist faar man ferre Rer og noget

_mindre Ildpaavirkningsflade i Kedlen, end

man kunde faa med en twmttere Rordeling,
men man ter gaa ud fra, at der ikke desto
mindre ikke tabes noget i Kedlens Fordamp-
ningsevne, fordi Dampblarernes og Vandets
fri Adgang fra og til Rerfladen ger denne
mere effektiv end i Kedler med mere t®t
stillede Ror.
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Kedlen rummer ved normal Vand-
stand ca. 6700 kg. Vand, og der paareg-
nes en Fordampning af ialt 9390 kg.
Vand pr. Time under daglige Forhold,
svarende til 45,9 kg. pr. qm. Risteflade.
Ved et Damptryk af 15 kg, pr. qcm. er
Vagten af 1 cbm. Damp 7,943 kg, hvoraf
folger, at Kedlen ialt vil kunne praestere 1182
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cbm. Damp pr. Time. Til en Hastighed af
100 km. pr, Time kan Lokomotivet ved denne
Fordampning udvikle 1040 HK, eller 5,09

HK. pr. qm. Ildpaavirkningsflade. Forholdet
lidpaavirkningsflade |
T T 63,31; tages Ildpaa-

virkningsfladen i Forhold til Lokomotivets
Vaogt, faas 3,06 qm. pr. Ton, hvilket er sar-

deles gunstigt.

Til Fedning af
Kedlen anvendes
2 Stk. Restarting
6 Injectorer; hver In-

jector kan levere

indtil 11,000 Liter

Vand pr. Time;

Forskruningen til

Brandslangen  er

anbragtunder Fode-
ventilen, Over Fyrkassen sidder de to Sikker-
hedsventiler — saakaldte Pop-Valves — i et
falles Grenrgr; ievrigt er Kedelarmaturen i
Hovedsagen ganske som paa de tidligere be-
skrevne Iltogslokomotiver Litra C. (Lokomo-
tivtidende Nr, 12 1903).

Cylindrene (Fig. 1) stebes i to Halvdele,
der hver omfatter to Cylindre — en Hgjtryks-
og en Lavtrykscylinder — med tilhorende
Gliderkasse; de er symetriske om Tvarplanet,
saa at samme Model kan anvendes  til begge
Sider af Maskinen, Cylindrene boltes sammen
og befmstes til Rammen ved Kiler og Stetter
samt ved Afstivningsplader paa For- og Bag-
viggen. 1 Gliderkasserne indsattes Foringer
af haardt Stebejern. .

Hgj- og Lavtrykskrumtappene er forsatte
180° for hinanden. Gliderne til Hojtryks-
cylindrene maa derfor have indvendig Ind-
stromning, til Lavtrykscylindrene derimod ud-
vendig Indstromning. Dampens Kredsleb
fremgaar iovrigt af omstaaende Fig. 2. De
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to blinde Kanaler ved Enderne af begge Gli-
derkasser indgaar i Recieverrummet, idet de
ved Hullet i Foringen er i Forbindelse med
Gliderkassen. — Alle Cylinderdaksler forsynes
med Sikkerheds-
ventiler, der an-
bringes i samme
Ventilhus som

Cyyinderudbloes-
ningsventi-
lerne (Fig.3).
Paa de for-
reste Glider-
kassed®ksler
findes Luft-

ventiler, som
hindrer Dan-

nelsen af Va-

kuom i Gli-

derkasserne,

naar Maskinen
lgber uden Damp;
lignende Ventiler

for Hpjtrykscy-

lindrene findes

anbragt i For-
bindelse med
Igangs®tnings-
apparaterne,
hvoraf der findes
et paa den ud-
vendige Side af
hver Gliderkasse
(Fig. 4). Igang-
s@tningsappara-
tet bestaar afen
lodret Cylinder 1,

i hvilkenet Stem-

pel 2 paavirkes

paa Undersiden

I3

af Gliderkasse- I

relE
R

i 3

trykket og paa

Oversiden af Ke-

=R o [

deltrykket; fjer-
nes dette gennem
en Hane pas
Forerpladsen og /===

Studsen 3’ vil -._.-,:.-_“._.__,__._.__._._\'.“_.; e

Stemplet loftes
og give Dampen
fra Gliderkassen
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Adgang til begge Indstremningskanaler for
Hpjtrykscylinderen gennem Kanalerne 4 og 5.

tagelsesvis maa der ved visse Krumtapstillinger
og store Tog under den forste halve Hjulom-

I Reglen vil Lokomotivets Igangs®tning
foregaa ved Hgjtrykscylindrene alene, und-

drejning gives Damp fra Kedlen til Lavtryks-
cylindrene ved Hjxlp af dette Apparat, hvil-
ket sarligt vil vere nedvendigt, naar den ene
Glider i Igangsatningsgjeblikket netop har
skaaret af for Dampen til Hejtrykscylinderen
‘og derved lukket for Damptilstromningen ogsaa
til Lavtrykscylinderen. Til Betjening af
Igangs®tningsapparatet samt til Aabning af
Cylinderhanerne fra Forerhuset er benyttet
en felles Tregangshane med Rorledninger til
Cylindrene.

Endvidere er Cylindrene forsynede med
Knaster til Anbringelse af Indikatorer og
Smorergr; af disse sidste anvendes i hver
Side tre, som forer Olien til Friskdampkanalen
og til begge Ender af Gliderkassen, for at
den igennem Lavtrykskanalerne kan naa til
den store Cylinder; herved opnaas en passende
Tilforsel af Olie baade til Stempler og Glidere,
Smerergrene udgaar fra to Stk. tregrenede
Centralsmereapparater i Forerhuset.

Stempler og Stempelglidere med tilherende
Ringe er alle af Stgbejern; Stempel- og Glider-
stenger er alle gennemgaaende med Metal-
pakninger i Pakdaaserne.

; Styringen er Heusingers, som vist i Fig. 5,
i og den er konstrueret til en Maksimalfyldning
| ] i Hojtrykscylinderen af ca. 82 pCt. Yderklap-
} pen paa Hgjtryksglideren er fastsat til 24 mm.
e og Pendulstangens Delingsforhold derefter be-

Fig. 5 stemt for et liniert Forspring af 3,6 mm. for
Hojtrykscylinderen,

/ Ud fra disse Forudsstninger er Volumen-

diagrammerne (Fig. 6) konstruerede for 30

pCt. Fyldning i Hojtrykscylinderen, og de

e oks 95 Sy O] | ogitugh] Castrgh B Do |5 gvrige Lappers Langde er bestemte saaledes,

s g prTH Hoond prn. o H5 g & L g X

I EE e KL at der ved denne Fyldning, som vil blive den

I e mest benyttede, opstaar et meget ringe Tryk-

Yiulep 23 Sndunlap + e s e e e fhoe tab ved Dampens Udstremning til Recieveren.

R Inderlappen paa H. T. Glider fandtes derefter

i e 3 at vere — 3 mm, og for L. T. Glider — 8

e T e mm. Yderlappen paa L. T. Glider bestemtes

til 4+ 20 mm.

Som bekendt frembyder denne Styring
Muligheden af at eliminere Indfiydelsen af
Drivstangens endelige La@ngde paa Dampfor-

Jomas B ) delingen, men da man ved den valgte Kon-
: il " ) struktion har falles Glidex til de to Cylindre,
"ig. 6

er det ikke muligt at opnaa ensartet Damp-
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Fig 7.

fordeling i begge Cylinderender for mere end
den ene Cylinders Vedkommende, her Hgj-
trykscylinderens.

For at kontrolere Dampfordelingen, under-
sogtes Styringen derfor paa en Model i natur-
lig Sterrelse, hvorved udfandtes, at man ved
at forandre Lapperne til:

H T. Yderlap = + 24 mm.
L. T. Yderlap = + 20 —

H. T. Inderlap = { g:.rg : '; 2!;!1
L. T. Inderlap = { g:rg < 1% 223

vilde faa omtrent samme Dampfordeling som
den, der var udledet ad teoretisk Vej, idet der
navnlig lagdes Vagt paa, at Udstrgmningen
fra begge Ender af Lavtrykscylinderen ind-
traadte tilnsermelsesvis ved samme Krumtap-
stilling, for at opnaa et ensartet Slag af den
udstrommende Damp gennem Skorstenen.

I Hovedsagen afbalancerer de frem- og
tilbagegaaynde Masser hinanden derved, at de
to til samme Side herende Krumtappe er
modsat rettede, men da Lavtryksstempler og
andre bevagende Maskindele dels ligger uden-
for Rammen, dels er vasentlig tungere end
Hojtryksmaskinens, udfordres der dog nogen
Kontravaegt ogsaa til Afbalancering af disse
overskydende frem- og tilbagegaaende Masser.
Kontravegten i Hjulene er da beregnet saa-
ledes, at der foruden alle roterende Masser
tillige afbalanceres ca, 256 pCt. af Forskellen
mellem de udvendige og de indvendige svin-
gende Masser, hvilket erfaringsmassigt er
tilstraekkeligt til at opheave horisontale Sted i
Maskinen,

Kontravaegten vil derfor ved 100 km, Ha-

stighed medfere en Skinnetrykforegelse
for hvert Drivhjul af 4 830 Kg.

Det forreste Drivhjulseet har Z-formet
Krumtapaksel, det bageste udvendige
Krumtappe.

Drivsteengerne til disse sidste er af
Hensyn til den betydelige Leengde og
for at indskranke Pidskningen fraesede
i |—] Form. Ved 100 km. Hastighed
gor Hjulene 260 Omdrejninger og Stem-
pelhastigheden er 5,2 m.;/Sec.

Lokomotivrammens Hoveddragere frem-
stilles hver af tre Dele, der samles ved
Bolte og Kiler umiddelbart foran det forreste
og bagved det bageste Drivhjul; den forreste
Del smedes af Flussjern, de to bageste Dele
stobes af Staal; de skal vere bearbejdede paa
mindst 38 Flader, dels for at afdekke mulige
Stebehuller i Materialet, dels ogsaa for at faa
rene Anlegsflader for de Dele, som befmstes
til Rammen, Hoveddragerne forbindes bagved
Cylindrene ved Linealbzreren, mellem Driv-
hjulene af en Kedelbarer og foran Fyrkassen
af en Pladejernsafstivning.  Saavel Lineal-
bazreren som Kedelbareren er af stobt Staal;
den forste er ved en 10 mm. Plade og dob-

‘belte Vinkeljern forbunden med Kedlen, saa-

ledes at den tynde Plade bejes tilbage i lodret
Stilling, naar Kedlen under Opvarmningen
forlenges bagud, den sidste holdes til Kedlen
ved et kraftigt Baand rundt om denne. Bsg-
til er Hoveddragerne samlede til Traekkassen,
som af Hensyn til Pladsforholdene og Vagten
er af stobt Staal i et Stykke, der i sig forener
baade Stedbuffer, Slingrebuffer og Navene for
Hovedbolten.

Barefjedrene til Drivhjulene samt Lebehjulet
er af nyt Profil 110 X 13. Lengde og Blad-
antal er de samme til alle Fjedreme, kun
Fjederkurvene er forskellige; de hviler alle
ovenpaa Akselkasserne og forbindes indbyrdes
i hver Side ved to Balancer, henholdsvis imel-
lem Drivhjulene samt imellem Lgbehjulet og
det bageste Drivhjul.

Drivhjuls-Akselkasserne er tvedelte; Under-
lageret kan bekvemt fjernes af Akselkassen,
naar Akselgaflens Forbindelsesstykke er ned-
taget.

Trucken er drejelig om en Kugletap, an-
bragt direkte under Hgjtrykscylindrene; den
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har en Sideforskydning af 60 mm,
rammen og dens Afstivninger er stobte af
Staal,

Den bageste Loebeaksel (Fig. 7) har en
Sideforskydning af 15 mm.; den tvinges til
Midtstilling derved, at Beerefjedrene hviler paa
en Mellemplade, hvis k'leformede Underside
glider paa tilsvarende Kileflader paa Aksel-
kasse-Overdelen. Underlejet fjernes af Aksel-
kassen paa lignende Maade som ved Drivhjuls-
akselkasserne.

Tenderen bygges til at medfere 21 Tons
Vand og 6 Tons Kul, hvorved Vagten af den
fuldt lessede Tender bliver saa stor, at den
maa fordeles paa 4 Aksler,

Rammen er fremstillet af 2 Stk. 20 mm.
Rammeplader og i alle gvrige Detailler kon-
strueret ganske som ved Statsbanernes nyere
Tendere.

Fyldningen af Vandkassen foregaar paa en
ny Maade, nemlig fra Siden, idet der langs
Vandkassens Overkant i hele Tenderens Lengde
paa begge Sider findes Klapper, som aabnes
nemt og hurtigt ved et Haandtag fra Ferer-
pladsen. Herved opnaas, at Vandtagningen
lettes, idet Fereren ikke, som ved zldre Loko-
motiver, er ngdsaget til at standse I.okomo-
tivet paa et aldeles bestemt Sted udfor Vand-
kranen, hvorhos Fyrbederens Arbejde ved
Vandtagningen ganske bortfalder.

Maskine og Tender bremses ved den her i
Landet almindelig benyttede avtomatiske Va-
kuumbremse, men da man gnskede at bremse
- ogsaa Truckens Hjul,
muligt under Lokomotivet at anbringe det
fornodne Antal Vakuumcylindre og Beholdere,
som den samlede Bremsekraft fordrer, har
man paa Tenderen anbragt en Multiplikator,
ved hvilken et stort Stempel i en Vakuum-
cylinder er forbunden med og bevager et
Stempel i en med Glycerin fyldt mindre Cy-
linder. Trykket i,denne andrager indtil 12
kg. pr. qcm. og forplantes igennem slanke
Rorledninger til 4 Bremsecylindre, hvoraf de
to paavirker Drivhjulene og det bageste Lebe-
hjul, medens de to andre paavirker Truck-
hjulene. Tenderen bremses paa sadvanlig
Maade ved to Vacuumcylindre,

Disse Maskiner er forelsbig bestemte til
den fynske Bane, og de forste 5 Stk. er bestilte
hos Hannoversche Maschinenbau A/G. Hannover,

Truck- -

og da det ikke er,

Gennem ufarvede Briller.

Undertegnede tillader sig herved at levere
ot lille Indleeg i den staaende Strid, som i
(jeblikket gaar som en lille Storm hen over
Danmarks Lokomotivpersonale.

Lad mig forst sige, at vi maa jo nu —
som Lokomotivferere — vere knusende be-
gejstret over den Lykke, som tilsmiler os
baade nu og i Fremtiden. Fra at ngjes med
en Forening eller Organisation har vi na
faaet hele to til at tage os under Vingerne
samt sgrge for vort timelige Ve og Vel, saa
nu maa der da oprinde en sand Guldalder
for Danmarks Lokomotivforere.

Lad os ferst kigge lidt paa dem nye For-
ening, dens Veje som dens Program er jo
dunkle som Nattens Mgrke; lyssky, som den
er fra Fodselen, taaler den jo ikke godt Dagens
Lys. Ja, i Sandhed, der horte Mod til at be-
gynde paa den Bevagelse efter den Skambne,
Forslaget fik ved sidste Generalforsamling,
men Ideen skulde jo trumfes igennem, og der
er bleven arbejdet med en Energi, som var
en bedre Sag vardig. Ja, man fristes til at
udraabe: Ak, de skenne, spildte Krafter!
Jeg vil langtfra betvivle, at Lederne af Be-
vaegelsen som Hovedmotiv har forment at
kunne gavne Lokomotivforerstanden, og som
saadan altsaa ogsaa Lokomotivfyrbgderne efter-
haanden som de avancerer op til Fgrerstillin-
gen; men til at vare selvstendig Talsmand
for vort Fag herer der jo mere til. Enten
maa den kunne paatage sig Opgaver, med
Haab om at fere igennem, hvad vor prevede
Organisation med vor iherdige Hovedbesty-
relse gennem vor Forhandlingsret ikke kan
magte, eller den maa kunne paatage sig at
hojne vor Stands Anseelse, som det jo saa
smukt hedder, Som om én Forening alene
kan paatage sig en saadan Opgave. Til det
forste maa der jo svares et ubetinget Nej —
selv Lederne maa jo absolut indrgmme det.
Hvad Standens Anseelse angaar, og som Vi jo
alle er interesseret i, vil jeg svare, at det er
normest Individets Personlighed i Forhold til
sin Stillings Betydning i Samfundet, der er
det afgerende, og i den Henseende formener
jeg, at vi som Helhed hverken staar over eller
under Ansatte i enhver anden Etat herhjemme,
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Der or kun dette ene sgrgelige ved hele Be-
veegelsen, at den for @jeblikket deler Lokomo-
tivfererne i to Partier, i Stedet for at alle
gkulde staa enige nu iser, hvor der er Op-
gaver nok at tage fat paa, som vi alle er
lige interesserede i. Men Vildfarelsen maa jo
opklares, og helst saa snart som muligt, til
Held for Organisationen, til Gavn og Lykke
for os selv og de tusind Hjem. Jeg kan ikke
tro andet, end at selve Lederne af Bevaegelsen
nu, da de ser at Maalet er forfejlet, inderst
inde gnsker den nye Forening en hurtig, men
smuk Ded i Kampen, lig de gamle, nordiske
Kamper, i Stedet for langsomt at hensygne
og saa til sidst de Straadeden af Mangel paa
Naring, for saa vil der jo ikke en Gang blive
feldet en Taare ved dens Grav, ja ikke en
Gang Ordene »>Elsket og savnete vil blive
navnt af dens na@rmeste Frender.

Nu til Slut siger jeg indtrengende til Dan-
marks Lokomotivpersonale: Lad Eder ikke
vildlede af Lygtemeend i det Fjerne, for de
er falske, men hold fast ved vor gode Orga-
nisation, som er Fremtidens Haab og Frem-
tidens Vern, da vil atter alle samles i broder-
ligt Fellesskab til Arbejde under vor gamle
Fane for:

Enighed, Kundskab og Hjalp.

L. Mortensen,
Kgbenhavn,

Hansen * til Lokothotivfyrbeder
Esbjerg.
Forflyttede er:

Lokomotivferer Nr. 50 N. Christensen, Kaben-
havn G., til Roskilde.
Lokomotivfyrbederne

Nr. 147 N. C. Nielsen, Kgbenhavn H., til Ke-
Kobenhavn G.

Nr. 206 I A, N. Nepper, Kgbenhavn H, til
Kebenhavn G,

Nr. 337 C. A. Lorenzen, Kgbenhavn G., til
Kebenhavn H.

Nr. 200 J. Nielsen, Struer, til Hobro.

Nr. 36 i

Afskediget er:
Lokomotivfyrbeder Nr. 58 C. A. F. Lundgreen,

Helsingor, med TUdgangen af Oktober
Maaned d. A.

Lokomotivfgrer Nr, 139 H., C. Andersen,
Roskilde, er afskediget efter Ansegning paa
Grund af Svagelighed og med Pension, (Dette
fremgik ikke af vor Meddelelse i forr. Nr.)

Medlemslisten.

Korser Afdeling. Indmeldt fra 1. August:
Lokomotivfyrbeder Nr. 313 Larsen. —
Udmeldt fra 1. Juli: Lokf, 237 Pelck, og
fra 1. Septbr.: Lokf Nr. 365 Snoer.

rEEp——

PERSONALIA.

1.—10, 06.
Forfremmede er:

Lokomotivfyrbeder Nr. 356 J, J. H. Jensen,
Esbjerg, til Lokomotivfgrer Nr. 139 i Ko-
benhavn G.

Haandverker i Kgbenhavn - Nr,

841 H, C.

Hovedkassererens Adresse er fra
d. 4. Oktbr. Svanholmsvej 16, 3.S.
Kebenhavn V.

Paa Grund af Pladsmangel maa vi udskyde
Artiklen »>Betragtninger ved Startningen af
Dansk Lokf.-Foreninge af Herm. Ohlsen samt
Referater fra Aarhus og Thisted Afd. Udflugter.

Udgaar 2 Gange maanedlig.

Abonnementsprisen er 1 Kr. halvaarlig.

Avertissementsprisen er paa Omslagets

I1ste Side 16 (. og paa Omslagets andre Sider 12 @. pr. mm. Plads i Spaltebredde halvaarlig.
Spaltebredden er 58 mm
Samtlige paa Omslaget tegnede Annoncer cre staaende mindst !/, Aar.
I Slutningen af Teksten optages Annoncer til en Pris af 10 @Ore pr. Petitlinie eller dens Plads, med Fradrag
af 20 pCt. for staaende Annoncer.

Ekspedition:

Lokomotivfyrbgder M. F. Mgller, Fynsgade 36!, Fredericia.

»Fredericia Dagblades Bogtrykkeri, Fredericia
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