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T ! SED DETTE NUMMER begynder ,Dansk
Lokomotiv-Tidende“ sin 13. Aargang,
og samtidig traeder Lovene for vor nye Or-
ganisationsform i Rraft. Det er vort Haab,
at denne vil fore til et enigt Samarbejde for
Standens Hojnelse saavel i Rulturel som i
okonomisk Henseende og paakalder derfor alle
gode Rrafter til Opnaaelse af dette Formaal.
Vi troster os til at tro, at de Motiver
(Lokomotivpersonalets Uel), der har gaaet
som en Understrem gennem ,Dansk Loko-
motiv-Tidende*, har virket med til Udviklin-
gen af det hjertelige Forhold, der hersker
mellem os og vore Lasere, og som beret-
tiger os til at sige ,Gladeligt Nytaar* til de
mange, som Aar ud og Aar ind felger os,
er glade for os, er misfornejede med os, men
aldrig svigter os, altid er samlede om os, er
vore Uenner — ofte nogle gnavne og urime-
lige Venner, som Uenner jo af og til er, men
altid vore Uenner. Jo vi har Ret til at enske
dem alle et ,Gladeligt Nytaar® — vi ved, de
siger: Tak og i lige Maade! De vil ikke
undvaere os, men netop hver Gang modtage
o0s, og naturliguis vil de foran Aarskiftet ud-
veksle en Hilsen med os og @nsket om fort-
sat godt Samarbejde.

Glaedeligt Nytaar!
Red.

D. L. & L. F.
Hovedbestyrelsen.

Til Medlemmerne.

Paa Generalforsamlingen vedtoges Ho-
vedbestyrelsens Lovforslag med nogle gan-
ske faa Zndringer.

I den Anledning tillader Hovedbesty-
relsen sig at henvende sig til alle vore Med-
lemmer med en Oversigt over, hvad denne
Omformning betyder.

Som det vil vides er der flere Gange
paa tidligere afholdte Generalforsamlinger
fremsat Forslag i Retning af det der nu er
sket, men man har hidtil ment, at det ikke
var ngdvendigt eller Tiden belejlig.

Imidlertid har man nu for at kunne
naa det store Maal (Samling af Lokomotiv-
personalet i en Organisation) bejet sig for
dette Krav og delt Organisationen i 2 Ho-
vedafdelinger, en for Lokomotivigrere og en
for Lokomotivfyrbedere, med hver sin Ho-
vedafdelingsbestyrelse — til Fremme af ser-
lige Krav og Interesser. Disse to Bestyrel-
ser danner med en af Delegeretmogdet valgt
Formand tilsammen Hovedbestyrelsen, som
i alle store og falles Sager vil have den le-
dende Myndighed.

Denne Organisationsform byder alle




Medlemmerne mange og store Fordele, idet
at man derigennem har naaet, at hver Ho-
vedafdelingsbestyrelse kun beskaftiger sig
med sine Sager, og at dette praktisk talt vil
lette Arbejdet betydeligt, ligesom at der vil
om muligt kunne legges storre Kraft i Ar-
bejdet.

Endvidere er alle Afdelingerne paa De-
poterne delte i en Lokomotivfererafdeling
og en Lokomotivfyrbederafdeling, som hver
for sig kun vil faa Anledning til at beskaf-
tige sig med Sager af lokal Interesse.

Alle disse Depotafdelinger danner til-
sammen de 2 Hovedafdelinger.

Det vil af dette fremgaa, at Arbejdet
er bleven simplificeret saa meget som over-
hovedet muligt, idet at alle Sager nu kan
faa en meget hurtig Behandling gennem sit
specielle Forum.

Sager af lokal Interesse behandles saa-
ledes forst af Depotafdelingen; kan denne
intet Resultat bringe da af Hovedafdelingen,
som saa maa soge at fremskaffe Resultat.

Det maa saaledes vare alle Medlemmer
klart, at man gennem de nye Hovedafdelin-
ger har opnaaet et Plus til vor tidligere Or-
ganisationsform, et Plus som formentlig maa
kunne bidrage til at gere Organisationen
saa sterk som ingensinde tidligere.

Medlemmerne vi! deraf kunne se, at
den nye Form indeholder Muligheder, der
bor udnyttes, navnlig i Retning af at samle
Lokomotivpersonalet i een selvstendig Or-
ganisation. Fordelene heived er indlysende
i Mods®tning til den nuvarende Tilstand,
hvor vi staar delt i to Lejre med ret skarp
Front mod hinanden.

Det vil maaske blive — ja er vel alle-
rede indvendt, at vi ikke har Forhandlings-
retten. — Herimod skal siges: Vel har vi
den ikke endnu i samme Udstrekning som
de to store Organisationer; men i Henhold
til Ministeriets Skrivelse af 10. Maj d. A.
samt ifolge Ministerens mundtlige Udtalelser
vil vi dog blive taget med paa Raad i alle
Sager, der angaar os. Desuden maa vi
huske paa, at vi, saafremt vi er enige og
samler os i een Organisation, vil vare sterke
nok til at forhindre, at der treffes Aftaler

bindende for Lokomotivpersonalet —
udenom vor Organisation.

Det maa tillige erindres, at Ministeriet
har forlangt, at Jernbaneforeningen og Dansk
Jernbane-Forbund skal a@ndre deres Love
saaledes, at vi ikke udelukkes. Det vil i
Virkeligheden sige det samme som: Enten
opgiver de to Organisationer Forhandlings-
retten, eller ogsaa faar vi den i samme Ud-
strekning som disse to Foreninger.

Naar derfor forskellige Forere udenfor
D. L. & L. F. vil paastaa, at Sammenslut-
ning af Fererne kun kan finde Sted inden-
for Jernbaneforeningens Rammer, fordi det
er den eneste Maade, hvorpaa vi kan op-
naa eller beholde de samme Rettigheder
som det ovrige ved Statsbanerne ansatte
Personale, saa er det en stor Vildfarelse,
thi som sagt vi er i Stand til at faa akku-
rat de samme Rettigheder som Jernbanefor-
eningen og Dansk Jernbane-Forbund.

Vi opfordrer derfor alle vore Medlem-
mer til med Varme at arbejde mellem det
ved Statsbanerne ansatte Lokomotivperso-
nale, som ikke tilhorer Organisationen, om at
indmelde sig for at vi endelig en Gang igen
kan samles under Organisationen til Arbejdet
for saavel okonomiske som tjenstlige Krav.

Idet vi saaledes reorganiserede gaar ind
i det nye Aar, vil vi onske vore Medlemmer
godt Nytaar, samtidig med at vi udtaler det
Haab at Aaret ogsaa maa blive godt og
frugtbringende for vor gamle Organisation,
og dermed for hele Lokomotivpersonalet.

Hovedbestyrelsen.

Aarskifiebetragtninger.

Vi har atter set et Aar synke ned un-
der Forgengelighedens Havflade, og det
nye stige op af Fremtidens Sked. Der gi-
ves vel nappe nogen Time i Livet, som
stemmer Menneskeheden mere alvorsfuldt,
og giver den mere Anledning til Eftertanke,
end netop Nytaarsskiftet, som fremkalder
Bevidstheden om alt det bestaaendes For-



gengelighed, ligesomm det manende opfor-
drer os alle til at udnytte Tiden paa rette
Maade. Vi vil i den Anledning endnu en
Gang lade det forsvundne Aar passere
Revy for vort Blik.

Benagtes kan det ikke, at det gamle
Aar har varet et Overraskelsernes Aar for
l.okomotivpersonalet. Aldrig tidligere har
det saaledes haft Lejlighed til at iagttage
et mere haartrukkent Fortolkningsprincip af
hidtilgeldende Lonningsbestemmelser, hvor-
ved selv analoge Tilfelde har bevaeget Au-
toriteterne til at felde modsatte Afgorelser
i indsendte Sager. Et saadant Forretnings-
princip til Forbedring af Statsskonomien
kan ikke kaldes retferdig, men bidrager
kun til at skabe Uvilje og Utilfredshed.
Forhaabentlig vil det kommende Aar skabe
en storre Betryggelse for Personalet paa
dette Omraade, saa at det ikke af Omsten-
dighederne skal blive tvungen til at hen-
vende sig til Lovgivningsmyndighederne.
Af Stemningen paa sidste Generalforsamling
fremgik det tydelig, at Personalet ikke er
til Sinds vedblivende at betragte sig som
Tilskuer, hvor det gelder dets skonomiske
Eksistens.

Et andet og ret vigtigt Forhold, som
i det afsluttede Aar igen synes at vaere ble-
ven indfgrt ved Lokomotivafdelingen, er
Anvendelsen af »Springersystemet«, der, ef-
ter hvad der oplystes paa Generalforsam-
lingen, serlig indenfor 5. Kreds er bleven
et yndet Emne, idet der allerede nu fore-
ligger flere Tilfelde, hvor ligestillede Loko-
motivferere er bleven tilsidesatte ved Tur-
bes®ttelse. Serlig et enkelt Tilfeelde, hvor
den overvejende Del af Lokomotivpersonalet
anser vedkommende for at vare inhabil for
en saadan Favorisering, har bevirket, at man
indenfor Personalets Raekker anser Indforel-
sen af dette System som et virksomt Mid-
del til at oge Utilfredsheden indenfor Per-
sonalet indbyrdes, idet der her som overalt
findes Personer, hvis Livssyn ikke ejer den
forngdne Styrke til at skelne mellem Syste-
met og Personerne, men satter de sidste
foran det forste. Antagelig vil det i det
nye Aar lykkes vor Foreningsbestyrelse og-

saa paa dette Punkt at skaffe retferdige
Forhold, selv om den ogsaa bliver tvungen
til at benytte et saa radikalt Middel som
en Henvendelse til de hojeste Autoriteter.
Vil man bevare Tilfredsheden iblandt Per-
sonalet, ber Grundlaget fremfor alt vaere
baseret paa Retferdighed, men det nuve-
rende savner desvarre i de foreliggende
Tilfelde en Del.

Af den tilbageholdne Stilling, som de
to Etatsorganisationer efter Forhandlings-
rettens Gennemforelse i den nuvaerende Ord-
ning har indtaget overfor Lokomotivperso-
nalet, er der al Grund til at tro, at d’Hrr.
Foreningsledere ikke selv foler sig paa den
sikre Side, men derimod frygter for en Af-
slering af de nogne Kendsgerninger og
deres mere eller mindre noble Motiver un-
der Forhandlingsrettens Tilblivelse. Paa os,
som til Bunds kender den rette Sammen-
hang, virker det aldeles ikke overraskende;
dog haaber vi, at det nye Aar, som uden
al Tvivl vil bringe Lokomotivpersonalets
Flertal den Ret, som det moralsk set i en-
hver Henseende tilkommer, ikke skal gore
det nedvendigt at fremlegge saadanne Ar-
gumenter, at enhver Tvivl om vor Organi-
sationsberettigelse skal forstumme, selv hos
vore argeste Modstandere.

Vor Opgave har aldrig veret at saa
Tvivl eller Tvedragt, men vor Opgave har
stedse vaeret at verne vor Stand, som Tid
efter anden trods Banernes Udvidelse i en-
hver Henseende er sat i Baggrunden. |
tidligere Aar var Lokomotivfarerstillingen
anset som et ansvarsfuldt Erhverv; i vore
Dage er Forholdet anderledes. Til Trods
for den blotte Kendsgerning, at man ved
ethvert alvorligt Uheld straks forstaar at
finde Lokomotivfgreren, er Forholdet, naar
det drejer sig om det gkonomiske Spergs-
maal, anderledes. De foreliggende Grunde
hertil maa vel narmest sgges i, at Antallet
af Lokomotivigrerne gennem Aarenes store
Udvidelse af Baneanlegene er bleven staerkt
foroget, ligesom jo storre den enkelte Tjenst-
mandskategori er, desto mindre finder uden-
forstaaende Anledning til at tage noget
Hensyn til eller skaenke en saadan nogen



Opmarksomhed. For Lokomotivpersonalets
Vedkommende kommer yderligere, at det
som Folge af Tjenestens Beskaffenhed ne-
sten aldrig kommer i Beraring med Publikum,
og derfor ikke bliver saa bekendt med Of-
fentligheden.

I de store Spergsmaal har vi til Dato
truffet rigtig, idet vore Reprasentanter har
forstaaet at regulere vore Anliggender paa
en langt bedre Maade, end vi nogensinde
vil kunne vente vil ske, saafremt vi havde
opgivet vor Fagorganisation, og paa Naade
og Unaade overgivet os til lkke-Fagfolks
Ukyndighed i de faglige Spargsmaals Af-
gorelser.

Vi maa nu haabe, at det nye Aar vil
fore til et nyttigt og frugtbringende Sam-
arbejde med de andre Organisationer.

Nomo.

Nytaarstanker.

Vi staar igen ved Aarsskiftets Tarskel,
hvorfra vi for sidste Gang lader Blikket og
Tankerne glide tilbage over det forlebne
Tidsafsnit. Og serlig for Lokomotivper-
sonalets Vedkommende er der rigelig An-
ledning til, nu da vi i Ordets dobbelte For-
stand staar overfor en ny Tid, at genop-
friske Minderne fra den forlebne Tid og
overveje de indvundne Resultater.

Nytaarsnatten narmer sig, og den ene
sporger den anden om, hvad Uret viser.
Hvorfor sperger man saaledes, opfyldt af
en vis Spending efter Tiden? Af den simple
Grund, at enhver vil vere den forste til
at onske sine Paarorende og Venner et
»Qladeligt Nytaar«. Ogsaa jeg vil ved
denne Lejlighed sporge alle Lokomotiv-
mandene uden Undtagelse, om de nu har
iagttaget Tiden paa Uret i Overbevisningens
Taarn, og om de samtidig har lagt Marke
til, hvad det er, der i det gamle Aar har
trykket hele Lokomotivstanden som en Mare.
Har [ lagt Marke til, at Viseren i Slutnin-

gen af Aaret er gledet et markeligt Stykke
fremad?

| fem a seks Lokomotiviyrbedere, der
staar som Aspiranter til Lokomotivigrer-
stillingen og har Ret til at indtrede i Or-
ganisationen og kan nyde Goderne fra Nu-
tidens Arbejde, har I set, hvad Tiden viser?
Hvorfor staar | enkelte Mennesker Jer Or-
ganisation fjern? Paaskynd Jer Indtradelse
forend Viserne paa Uret atter tilkendegiver
et nyt Aar.

Og | Kolleger i den modnere Alder,
hvor langt er Viserne i Forstaaelsen af Or-
ganisationstanken rykket frem hos Jer? Er
der endnu nogle iblandt Jer, som tever
med at tiltrede Tanken om en fast Sam-
menslutning af alle Lokomotivmandene? —
Forekommer ikke den Resignation og den
Imgdekommenhed, som vi for kort Tid siden
har udvist, at vere Jer fyldestgorende nok
for Jeres hidtidige Anker? Har ikke vor
Forening i langt hojere Grad end Jernbane-
foreningen varetaget vor Stands Interesser
saaledes, at den berettiger til Kravet om
en felles Forening?

| zldre Kolleger, I, som allerede nu
omgaas med Pensioneringstankerne, hvor
langt er Viserne rykket frem for Jer? Betenk,
at det har vearet Jer, der navnlig har maattet
virke under Fortidens skarpede Forhold,
hvor Uretferdigheden ved mange Lejlighe-
der sad som Dommer; forglem ikke, at det
er Jer, som mest har klaget over Tjeneste-
overbebyrdelse og Lokomotivigrer-Standens
Forklejnelse. Hvorfor tever I nu? Frygt ikke
fordi yngre Krafter har overtaget Jeres tid-
ligere Tillidsposter i vor Forening, vi ved
ogsaa at verdsaette Jeres Arbejde og bevare
det i venlig Erindring. Omgaas ikke med
den Tanke, at en falles Organisation er over-
fladig eller til Skade for Lokomotivfarerne,
og fol Jer overbeviste om, aten saadan Or-
ganisation kun er Resultatet af Nutidens Ud-
vikling, og til Gavn for saavel den yngste
som aldste Lokomotivmand.

Idealismens Tid er forbi. Materialis-
men, der er traadt i dens Sted, odelegger
alle dem, som ikke folger denne eller som
erkender Faren ved den og beskytter sig.



Overvej derfor hvad det er som mest af alt
skader vor Stand. Lad os ikke forglemme
denne, men haabe at det nye Aar maa bringe
Trivsel og Enighed. Derpaa et »Gladeligt
Nytaar« til alle Lokomotivmand.

N. N.

Lokomotiviarer.

Nyere Opfindelser under Jernbanevasenel.

Saa gamle som Jernbanerne allerede
er i vore Dage, saa er der dog mange tek-
niske og vigtige Spergsmaal indenfor dette
Omraade, som endnu venter paa en tilfreds-
stillende Losning. | Sardeleshed er dette
Tilfeldet med Jernbaneskinnerne.

_ | Amerika har man saaledes i mange
Aar haft Opmarksomheden henvendt paa
dette Emne, og Aarsagen til, at Skinnerne,
imod hvad tidligere har veret Tilfeldet, er
blevne paafaldende ringere i Kvaliteten, saa
at de hurtigere opslides, og at der hyppi-
gere forekommer Skinnebrud. Staalets pro-
centvise store Kulindhold i Forbindelse med
den anvendte lave Temperatur under Valse-
processen m. m., har hidtil veret lagt til
Grund for disse uheldige Egenskaber. Men
den egentlige Aarsag er dog faktisk, at
Jernbaneskinnerne i Amerika ikke mere i
tilstrrekkelig Grad frembyder den fornedne
Sikkerhed.

Selviolgelig vil Jernbaneselskaberne

" ikke selv og langt mindre overfor Publikum
indromme, at der forekommer altfor store
Opverbelastninger som Folge af den sterke
Trafik og magtige Tonnage, Tilvaekst af
Lokomotiver og Vogne og fremfor alt ikke,
at Togenes hensynslose Hastighed er det
vigtigste Moment i dette Spergsmaal til
Trods for, at saavel Salon- som Godsvogne
fra 30 til 60 Tons Bruttovegt og Lokomo-
tiver med 100 til 172 Tons nu leber med
fordoblet Hastighed over Sporene i Mod-
setning til for 10 til 20 Aar tilbage, da det
rullende Materiel kun havde den halve
Veagt.

At indfere en Zndring i disse For-
hold vil selvfolgelig vere ensbetydende med
en fuldstendig Omlaegning af samtlige Bane-
legemer paa Hovedbanerne med nye og
svaerere Skinner, hvad naturligvis vil vare
forbunden med kolossale Udgifter. Man
forstaar derfor saa godt, at de fleste Jern-
baneselskaber nu forseger at trekke dette
saa vigtige Sporgsmaal i Langdrag saa lenge
som mulig, is@r da Staalproduktionen for
Jernbaneskinner i QOjeblikket er undergaaet
store Forbedringer.

Paa Hojbanen i Boston, hvor de blade
Bessemerstaalskinner har udvist en forblof-
fende hurtig Slidiage, blev der nedlagt haar-
dere Skinner med sterre Kulstofprocent,
som kun var lidt dyrere, men hvis Hold-
barhed var betydelig storre. Desuagtet for-
maaede disse dog ikke at modstaa de store
elektriske Togs Tryk, idet de paa Grund
af deres Haardhed knazkkede.

Anvendelsen af Nikkelstaalskinner har
veret forsegt paa Baltimore-Ohio og Pen-
sylvania Banens Linier, uden dog at bringe
nogen vasentlig Fordel. En Nikkelskinne,
som i en Kurve var anbragt imellem to Skin-
ner af haardt Staal, maatte til Eks. allerede
udveksles efter 204 Dages Forleb, da den
var aldeles opslidt. Man gik derefter over
til Benyttelsen af Manganstaalskinner fra
Wharton & Co.s Jernvaerker i Philadelphia,
og hvis Elasticitet og Haardhed er overor-
dentlig stor. 1 en sardeles sterkt trafikeret
Kurve, hvis Radius udgjorde 250 Meler,
og hvor en Bessemerstaalskinne i Lobet af
44 Dage grundet paa Slidtage maalte ud-
veksles, viste Manganskinnerne derimod ef-
ter 3 Aars Udnyttelse kun ringe Spor deraf.
Ganske vist er de sidste 13 Gange saa
dyre som Bessemerskinnerne og kan des-
uden kun leveres i Lengder paa hojst 6
Meter, idet de kun lader sig fremstille ved
Stebning under en ualmindelig hej Tem-
peratur. Paa Grund af deres intensive
Haardhed lader de sig derefter ikke mere
bearbejde.

| det sidste Aarstid er der opfunden
en ny Fremstillingsmaade, hvorved der kan
fabrikeres de saakaldte Chromnikkelstaal-



skinner. Ved at tilfere Stgbestaalet indtil
10 %o Chrom, som er et af Vauquelin i
Aaret 1797 opdaget hvidgraat, meget skort,
meget haardt og iltbestandigt Metal, opnaar
det forstnevnte en hidtil ukendt Haardhed,
uden at Homogeniteten lider derunder i
Mods®tning til almindelig Haardstebning.
Efter foretagne Prover har Chromnikkel-
staalskinnerne kunnet yde 4 til 6 Gange
lengere Modstand paa Forstadsbaner og
Linier med overordentlig sterk Trafik, og
hvor ellers selv de svareste Skinner kun
kunde anvendes i nogle faa Uger, til Eks.
i Bybanernes Kurver, end de tidligere an-
vendte haardeste Staalskinner. Kun en
uheldig Egenskab er der ved denne Staal-
art, det er nemlig umulig at smede, valse
eller overhovedet at bearbejde det ad me-
kanisk Vej efter Afkglingen. For at opnaa
de nedvendigste Huller til Forbindelserne
med Laskerne, maatte man i Begyndelsen
timevis bore eller rettere sagt slibe disse
igennem. Senere lykkedes det dog at lokke
disse. Dog endnu som i Begyndelsen
formaar ‘'man ikke at bearbejde de stobte
Blokke i Valseverkerne, men maa straks
stabe Skinnerne i den gnskede Form; men
disse kan selvfglgelig ikke vaere lenger, da
de i saa Fald kaster sig og dermed er ubru-
gelige, idet Afretning er udelukket.

Til Trods for de forholdsvis ret gun-
stige Resultater og Fordele, omend disse
med Hensyn til Anskaffelsesomkostningerne
treengtes noget i Baggrunden, var man egent-
lig saa godt som kun naaet udover For-
spgsstadiet, da der fremkom en ny Opfin-
delse, som i Virkeligheden har bidraget til,
at Chromskinnerne for Eftertiden vil faa
en langt storre Betydning. Det er nemlig
lykkedes for flere Staalveaerker at fremstille
Chromstaalet i en Kvalitet, som, omend med
en Del Besver, efter Stgbningen lader sig
valse. '

Efter at Staalet er stebt i Blokke, ud-
valses disse til lange Skinnelengder. Her-
til maa dog ikke anvendes mere end to
Opvarmninger, da Staalet ikke taaler saa-
danne. Valsningen maa selviplgelig ogsaa
foregaa hurtig, forsigtig og under stor Kraft-
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anvendelse. Hvad Lokningen af Hullerne
angaar, saa har de forskellige Fabrikker
anskaffet det forngdne Materiel dertil, saa-
ledes at Chromskinnerne sikkert vil blive
anvendt i Fremtiden, i hvert Fald paa Ho-
vedbanerne; thi selv om Prisen er 4 Gange
hojere, saa opvejes denne Udgiftspost med
Lethed, naar man tager i Betragtning, at de
dels holder 6 Gange saa lenge som de
hidtil anvendte Skinner, hvilket atter med-
forer en stor Besparelse af Omkostningerne
ved Banelegemets Vedligeholdelse.

Til en Sammenligning af den svare
Belastning, som Sporlegemet imod Datidens
beskedne Krav i vore Dage og i Fremtiden
vil vere udsat for, maa man i ferste Linic
tage Hensyn til Godsvognenes bestandig
stigende Vagt. Medens man i et Industri-
land som Tyskiand ferst i de senere Aar
i et ret beskedent Omfang har anskaffet
saadanne svarere Vogne med 20 til 35 Tons
Bareevne, har de forenede Stater et Vogn-
antal af over 500000, hvis Bareevne er fra
18 til 22!/s Tons, over 600000 har en Bare-
evine fra 22!/ til 27 Tons, medens over
200000 Vogne laster fra 30,35 indtil 50 Tons.

Egenvagten af de sterste Godsvogne
er fra 14 til 17 Tons, medens de mindste
Vogne, som kun befordrer 10 Tons, har fra
9 til 10 Tons. Ret kurigst forekommer det,
at de mindste Vogne, som kun kan beare
10 Tons, dog har en Egenveaegt af O til 10
Tons, hvorimod de storste er i Stand til
at staa for en Last, der er 3 Gange saa
stor som Egenvaegten. Et er givet, at en
saadan belastet Vogn vejer mere end vore
store Maskiner herhjemme, nemlig fra 64
til 67 Tons.

Franskmandene har ogsaa skyndt sig
at drage Nytte af denne Fordel. Efter at
de fleste af de store Jernbaneselskaber ef-
terhaanden havde anskaffet flere tusind
Vogne med en Bareevne fra 15 til 20 Tons,
har den franske Nordbane fornylig modta-
get 210 Vogne for 45 Tons Nyttelast. Syd-
baneselskabet har endog nu anskaffet Jern-
vogne for 50 Tons Lastveegt til Ertstrans-
port, hvilke er 12 Meter lange, men dog
kun vejer 15 Tons. Yderligere har Bjerg-



verket ved Carmauz ladet bygge 50 Tons
Vogne med automat. Udlosningsmekanisme.
I Modsetning til Franskmendene har Eng-
lenderne og Tyskerne varet ret langsomme
til at folge Nordamerikanernes Eksempel;
vaesentlig maa dette merkelige Forhold se-
ges i, at de mange smaa Bjergverker og
Fabriksbanegaarde, Transportanleg o. s. v.
hovedsagelig er beregnede for Anvendelse
af aldre Vognprofiler paa 10 til 15 Tons;
Englenderne endog kun paa 8 Tons. Som
Folge deraf narer de storre Befragtere ikke
Onsket om en hurtig A£ndring af Vognenes
Storrelse.

Ikke desto mindre spores der dog i
begge Lande en betydelig Fremgang i saa
Henseende. Ogsaa for smalsporede Baner
er der allerede fabrikeret Vogne med bety-
delig Bareevne, til Eks. har Firmaet Both &
Tilman i Dortmund leveret saavel Person-
som Godsvogne med 15 Tons Bareevne
for 1 Meter Spor. | England erholdt Cale-
daniabanen for et Par Aar siden 500 Vogne
med 30 Tons Ladevaegt, Great Northern
Selskabet ligeledes et lignende Antal, me-
dens enkelte Privatfirmaer endog har Spe-
cialvogne paa 40 Tons.

De nye Godsvogne, som Douai-Jern-
vaerket i Frankrig leverede for faa Aar siden
til Sydbanen og enkelte Privatfirmaer, kan
ved 15'/: Tons Egenvegt dog laste 50
Tons Kul. Disse Vogne er helt igennem
byggede af presset Staal, 10'/: Meter lange
og 2%[s Meter brede. Udladningen foregaar
hurtig og let gennem dobbelte Tragtklap-
per, som aabnes i Vognens Midte. Selve
Vognlegemet hviler paa 2 Trucher. Af en
noget anden Konstruktion er de saakaldte
Gondolvogne, der har to Klapper i hver
Side. Disse rummer 33 Tons Kul eller 55
Tons Jernerts, dog har man belastet enkelte
Vogne indtil 90 Tons, uden at det har med-
fort den ringeste Beskadigelse.

Staalvognenes kolossale Modstands-
kraft har forevrigt ved forskellige Jernbane-
sammensted tilstreekkelig bevist deres For-
trin. Et overordentlig vigtigt Spergsmaal
indenfor Jernbanevasenet er derfor Vogne-
nes, i Serdeleshed Personvognenes Solidi-

tet i Tilfelde af Afsporing, Sammensted
eller lldebrand, og hvor ofte mange Hun-
drede Menneskers Liv er afhangig.

(Fortsattes).

De franske Jernbanemends Arbejdstid.

Hvert Aar indsender »Arbejderkontrol-
len« til Ministeren for offentlige Arbejder
en Beretning over Lovenes Anvendelse,
Dispositioner o. s. v., og som tillige om-
fatter Reguleringen af Tjeneste- og Hyvile-
tiden samt Personalets Sundhedstilstand og
Sikkerhed. Den fra Aaret 1909 stammende
Beretning er i Juni Maaned i Aar bleven
offentliggjort i »Journal officiel<. Kontrollen
er kommen til det Resultat, at de bestaa-
ende Bestemmelser som Regel anvendes og
tilsvarende overholdes. Til Eks. svinger
Arbejdstiden for Lokomotivigrerne og Loko-
motivfyrbederne, forsaavidt det angaar den
planmassige Tjeneste, mellem 6 Timer 20
Min. og 9 Timer 55 Min. ved Nordbane-
selskabet. [Paa OUstbanen udger den fra 6
Timer 20 Min. til 9 Timer 58 Min., hvor-
imod Svingningen paa Paris— Lyon — Middel-
havsbanen er fra 5 Timer 20 Min. til 10
Timer, paa Statsbanen imellem 4 Timer 39
Min. og 9 Timer 58 Min., medens den paa
Vest-Statsbanen bliver fra 3 Timer 59 Min.
til 9 Timer 50 Min.

Ved Togtjenesten, hvor den gennem-
snitlige daglige Arbejdstid forskriftsmassig
maa udgere 10 til 11 Timer, alt eftersom
Tjenesten medferer udenbys Natophold for
Personalet, eller Tjenesten afsluttes paa
Hjemstedsstationen, er forekommen folgende
Svingninger i den normale Drift: Nord-
banen mellem 7 og 9 Timer, Ustbanen 6
Timer 7 Min. til 9 Timer 39 Min., Paris—
Lyon —Middelhavsbanen 6 Timer 51 Min.
og 10 Timer 36 Min., Statsbanen mellem 4
Timer 20 Min. og 10 Timer 44 Min., Stats-
Vestbanen 5 Timer 39 Min. og 10 Timer
6 Min. Det samlede Antal af det til Ekstra-
tieneste anvendte Personale er aftaget i en



betydelig Grad, idet disse, som i Aaret 1907
belgb sig til 61422, i 1908 56084, i Aaret
1909 kun udgjorde 38634 Tilfelde, hvilket
svarer til en Formindskelse af 37 Procent.

Lokomotivet med overhedet Damp.

Fra Tysk af O. Bendixen.

(Fortsat).

Varmeoverforelsen gennem
Overhederens Hedeflader.

Den nojagtige Bestemmelse af Varme-
gennemgangskoefficienten grundet paa lagt-
tagelser, der ere mulige i Driften under en
Forsegskorsel, steder paa nasten uover-
vindelige Vanskeligheder. Forst og frem-
mest kender -man ikke Vandindholdet af
den meattede Damp, som under de for-
skellige Fordringer til Kedlen treder ind i
Overhederen, ligesaalidt som den overhe-
dede Damps specifiske Varme. Ligeledes
kan Temperatur- og Vandmaalinger under
Keorslen ikke altid have den enskede Grad
af Nojagtighed. Ved de i praktisk Drift
stadig vekslende Krav til Kedlen og Vand-
forholdene, vil den mattede Damps Vand-
indhold ogsaa stadig vare underkastet
Forandringer og derved vil ikke alene Over-
hederens Virkningsgrad forandres, men og-
saa Forholdene ved Varmegennemgangen
paa de forskellige enkelte Overhederhede-
flader. Hertil kommer, at man kun kender
Forbrendingsgassens Middeltemperatur ved
dens Indstremning i Overhederen; men ikke
dens Temperatur ved Bergringen af de for-
skellige enkelte ‘Hedeflader i Overhederen.
Den er ikke ens, og har en vasentlig Ind-
flydelse paa de enkelte Overhederhedefla-
ders Virkningsgrad. ' Ligeledes, omend ikke
vanskeligere, stiller det sig med Bestem-
melserne af Varmegennemgangskoefficienten
for Fordampningshedefladerne. Man kan
vel maale Middeltemperaturen i Fyrkassen
(ca. 1400 ° C.) saavelsom i Regkammeret.
Denne er vesentlig afhengig af Kravene
til Kedlen og Langden og Diameteren af

Kedelrorene og ikke ens paa de forskellige
Steder i Rogkammeret. Hvad man der-
imod ikke tilstrekkelig kender er Forbren-
dingsgassens Ind- og Udstremningstempe-
ratur ved Kedelrorene.

Af Prover paa Forsegspladsen i St.
Louis fremkom det Resultat, at ca. 40 °/o
af Varmeoverforelsen fandt Sted i Fyrkas-
sen (denne lagttagelse er ved brede Jernfyr-
kasser, i smalle ogdybe Kobberfyrkasser vilde
Varmeoverforelsen vere betydelig storre),
og at Forbrendingsgassens Temperatur var
ca. 1000° ved Indstremningen til Kedel-
rorene, medens Udstremningstemperaturen
var 400" C: Disse Angivelser kunne dog
ikke betragtes som fyldestgerende, naar der
anstilles Sammenligning meliem Varmeover-
forelsen i Fordampningshedefladerne og i
Overhederhedefladerne. Det vil sige for at
klargere Spergsmaalet om, hvorledes Var-
men overfores til Damp af hej Temperatur
i Modsatning til Overforelsen til Kedelvan-
det. Formodentlig spiller her den gensidige
Hastighed ved begge de varmeudvekslende
Midler en stor Rolle. Den livlige Varme-
udveksling i Overhedereii maa vel hoved-
sagelig tilskrives den store Relativhastighed
mellem Forbrendingsgassen og Dampen.
Desverre er der ikke meget Haab om, at
disse Forhold skulle kunne blive fuldstan-
dig klargjorte ved Maalinger selv ved sta-
tionere Forseg. Thi selv om det ogsaa
maa indremmes, at Temperatur og Vand-
maalinger her lader sig neojagtig gennem-
fore, og at man maaske kunde maale den
tilstedeverende Fugtighed i Kedeldampen,
saa forandrer Forbrendings- og Afkelings-
forholdene ved stationzre Forseg sig saa-
ledes i Modsetning til Fordringerne i Drif-
ten at de opnaaede Resultater heller ikke
kan svare til de virkelige Forhold under
Keorslen.

Overhederens Arbejde er betydelig
storre end det viser sig af den blotte For-
hejelse af Damptemperaturen, og det vok-
ser netop saa meget mere jo fugtigere
Kedeldampen er. For at overhede 1 kg
tor, meaettet Damp med 12 Atm. Spanding
til 320° er



W = 0,6 . (320-190) — 78 Varmeenheder

nodvendig; men har den mattede Damp
et Vandindhold af 7 °/s, saa er det til den
samme Overhedning nedvendigt at bruge

W, = 0,07 . 471 4 0,6 (320-190) —
33,0 + 78 = 111 Varmeenheder.

30 °/o af Overhederens Arbejde i dette
Tilfelde bestaar i Fordampningsarbejde. Jo
mindre Overhedning og jo sterre Kedel-
dampens Fugtighed er, desto mere maa der
anvendes til Efterfordampning af den i Over-
hederen udvekslede Varme. Man maa der-
for beregne Overhederhedefladerne langt
storre end det er nedvendigt alene til Over-
hedning. Naar den mattede Damps Fug-
tighedsgrad stiger, saa bliver Varmeudveks-
lingen i Overhederen foreget, fordi en
storre Del af Varmeoverforingen finder Sted
ved lavere Damptemperatur. Overheder-
dampkedlens Virkningsgrad vil derfor ved
stigende Krav tiltage indtil et vist Punkt i
Modsetning til Kedlen med mattet Damp,
hvor det omvendte er Tilfzldet.

Med Henblik paa Overhederens Drifts-
sikkerhed ter man ikke gaa under en vis
Graense med Damphastigheden, fordi Over-
hederrgrenes Temperatur da vil kunne for-
hojes formeget. Den oversie Graense for
Damphastigheden bestemmes kun ved den
tilladelige Spandingsnedgang; men denne
er med de samme Tvarsnitsforhold og en
bestemt Drosling meget mindre for Over-
hederlokomotiver end for Lokomotiver med
mettet Damp, fordi den fra Kedlen strem-
mende Damp i Overhederen faar en bety-
lig Volumenforegelse forinden den naar
ind i Gliderrummene. Tillige tiltager Dam-
pens Hastighed i de snevre Overhederror;
men samtidig bliver den ogsaa betydelig
flygtigere, hvilket tillader langt storre Damp-
hastigheder end det er muligt ved Maskiner
med mettet Damp. Ved Forsegene med de
preussiske Statsbaners 2-B lltogslokomotiver
med Overheder og 2100 mm Drivhjul var
Dampens Hastighed i Overhederrgrene indtil
40 m i Sekundet, naar Lokomotivet karte
med 120 km Hastighed i Timen (300 Om-
drejninger i Minuttet) og 20 °/v Fyldning.

At de store Damphastigheder ere til
Fordel for Varmeoverforelsen i Overhederen
er bleven praktisk bevist af Wilhelm Schmicit
bl. a. ved Regkammeroverhederen med 3
dobbelt Omlgb af Dampen og ved Rog-
rersoverhederen med dobbelte Slgjfer. Ved
3 Delingen af Overhederhedefladerne blev
i Modsatning til den ldre 2 delte Rog-
kammeroverheder Damphastigheden foreget
i Forholdet 3:2. Antal og Sterrelse af Rer
og Hedeflader var den samme. Det viste
sig ved Forsogene, at den 3 delte Over-
heder ved den samme Ydelse af Maskinen
og samme Dampoverhedning gav et mindre
Vakuum i Regkammeret, og derved en min-
dre Temperatur af Reoggassen ved dens
Ind- og Udstremning af Overhederen. Den
forogede Hastighed af Dampen har altsaa
her medfert en Forbedring af Varmeud-
nyttelsen. Den samme Erfaring er blevet
hostet ved Indferelsen af den dobbelte Ror-
slojfe i Rogrorsoverhederen, hvor Fordob-
lingen af Dampens Hastighed i Overheder-
rorene viste sig som en betydelig Forbedring.

Varmeudnyttelsen i Overhederkedlen.

Bestemmelsen af Varmeudnyttelsen i
Overhederen alene er grundet paa de allerede
naevnte Aarsager vanskelig, da man ikke
kender Kedeldampens Vandindhold. Mere
simpelt er det derimod at bestemme den
samlede Varmeudnyttelse i Overhederkedlen,
det vil sige Nyttevarmen, som anvendes dels
til Frembringelsen af Damp og dels i Over-
hederen. Dens Forhold til den samlede til-
forte Varmemangde angiver Overhederked-
lens Virkningsgrad. Efter Resultaterne af
de forste Forsegskersler er der udarbejdet
Tabeller, hvorefter man ser Kul- og Vand-
forbruget pr. Time, Hastigheden, Damp-
temperaturen og den frembragte Damp-
mangde m. m. Vi skal ikke komme ner-
mere ind derpaa her, men kun anfere, at
ved de navnte Provekorsler, der foretoges
paa de preussiske Statsbaner med Over-
heder-Lokomotiver, bestemtes Kedelvirk-
ningsgraden under Forudsatning af en spe-
cifisk Varme hos den overhedede Damp af
cp = 0,6, en Fodevandstemperatur af 15°



C. og en Varmevardi af Kullene paa 6600
Varmeenheder. | de fleste Tilfelde stilledes
der under Provekorslerne store Krav til Ked-
len, og der forbrugtes paa 6 Proveture gen-
nemsnitlig:

524 kg Kul paa 1 gm Risteflade og

573 - Vand - 1 - Fordampningshedeflade.

Den samlede gennemsnitlige Kedel-
virkningsgrad var 66,4 °, altsaa betydelig
hojere end i lignende Tilfelde ved Loko-
motivet med mattet Damp.

At fremdrage Fordampningstallene til
Sammenligning af @konomien, saaledes som
det fra forskellig Side er forsegt, er paa
ingen Maade tilladelig. Ved meget haarde
Korsler med Lokomotiver med mattet Damp
opnaas undertiden maaske en 10 Gange
storre Fordampning grundet paa den store
Mangde Vand, der medrives, og dog er
dette den mest uskonomiske Keorsel. For-
dampningstal kunne kun tjene i Sammen-
ligningsejemed, og naar de skriver sig fra
tor, mettet Damp med en bestemt ved-
tagen Spending. Denne Omregning lader
sig let gennemfore ved Overhederdrift. Man
behover blot at kende den -overhedede
Damps gennemsnitliige Temperatur, saaledes
som den frembringes i Overhederen. [ hvert
Fald er denne Maade den simpleste, naar
det drejer sig om at bestemme den Nytte-
varme, som gennemsnitlig afgives af 1 kg
Kul til Frembringelsen af Damp. Ved Loko-
motivet med mettet Damp maa dog tages
Hensyn til det bestandig vekslende Vand-
indhold hos Dampen, og for hvis Bestem-
melse under Korslen der nasten er uover-
vindelige Hindringer.

Grundet paa de talrige praktiske Erfa-
ringer er det bevist, at Kedlens Virknings-
grad paa ingen Maade forringes ved Ind-
bygning af Overheder, men tvaertimod for-
bedres. Det er i sin Tid hyppigt bleven
bebrejdet Lokomotivet med overhedet Damp,
at den store Besparelse, som opnaaedes ved
Dampens gkonomiske Arbejde i Maskinen,
for en stor Del atter ophavedes ved den
daarlige Varmeudnyttelse i Overhederkedlen,
ja under visse Omstendigheder endog fuld-
stendig ophavedes. Men gennem de tid-

10

ligere navnte praktiske Forseg er det mod-
satte bevist, at Overhederkedlens Virknings-
grad ved almindelige Krav er mindst lige
saa god og ved store Krav betydelig storre
end ved Kedlen med mettet Damp under
samme Forhold.

Forst Skridt for Skridt og gennem tal-
rige Forseg er det lykkedes at lere den
overhedede Damps sarlige Egenskaber at
kende, og som man af det foregaaende vil
have set. | det folgende skulle vi se lidt
noejere paa Wilhelm Schmidts Overhedertyper.

(Fortsaettes).

€t Besag hos en
japansk Lokomofivfarer i Tokio.

Under de tropiske Solstraalers Varme
skrider vi gennem Hénoparken, den be-
romte Kirseberallé, Stedet for Lystigheden
i Tokio, og hvor enhver kun leger og ler,
forbi to under Opferelse verende Museer,
smaa og uanselige Udsalgssteder som dem,
vi paa Markedsdagene ser herhjemme, og
Schogungravene (Militer og Kejser), hvor
vi passerer det groteske Mindesmarke
for den reaktionare Feltherre Saigo Ta-
kamori, til Stationen Hénos, som ligger
umiddelbart op til store Bjergpartier og
er det sydligste Endepunkt paa Nippon-
Jernbanen. | nogen Afstand derfra knejser
en japansk Skyskraber, et Taarn med 12
Etager. Folger man dette, befinder man
sig snart i et @gte japanesisk Proletardistrikt,
Asakusa, med det gigantiske Tempel for
den tusindh@ndige Guddom Kwannon,
hvor bestandig 5000 kvindelige Praester op-
holder sig. | dette Distrikt seger vi vor
Lokomotivferer.

Medens vi spaserer op og ned ad
Streder og Gyder, fortalte min Ledsager,
at Lokomotivfereren stammede fra Samurai-
Klassen, som er en Krigerkaste, og at han
havde Svaerd og Harnisk til Minde om sine
Forfedres tapre Bedrifter hangende i Stuen,
men at han desuagtet ragede betydeligt over



den almindelige Arbejder i Kundskab og
Intelligens. Om Sandheden heraf kunde
jeg straks efter at have passeret Indgangs-
doren overbevise mig. Ved Siden af Vaaben
og Husgeraad, hvis Brug den moderne
Europaer kun vanskeligt kan finde ud af,
var et blinkende og med Lys oplyst Skab
indskudt i Vaggen, et Familieklenodie, som
til Ahnernes Are er absolut nedvendig.
Et saadant Skab mangler neppe i noget
Hjem; selv hos mine ligestillede og hos
min Logivaert har jeg set dem.

Efter at den bitre Kalk, den gensidige
Prasentation og Velkomsthilsen, var forbi,
og Serveringen af The med smaa Sukker-
stykker havde fundet Sted, begyndte Loko-
motivigreren at fortzlle:

Lokomotivigreren og Fyrbederen ud-
gor den hejst lennede Del af Arbejder-
klassen. Regeringen vil ikke, som det synes,
odelegge det gode Forhold; thiden frygter
naturligvis, at en Gentagelse af Opstanden
i 1897 kan blive Resultatet. Administra-
tionen var den Gang aldeles overrasket over
Strejken, som i Lobet af faa Dage endte
med Sejr for os. Ca. 700 af de strejkende
blev endnu en kortere Tid staaende i Or-
ganisationen; men desvarre forfaldt den
senere. Ved Statens Overtagelse af vor
Bane er de givne Lofter aldeles ikke blevne
indfriede. De slettest betalte Arbejdere fik
en bedre Behandling og erholdt en mere
sikker Stilling, medens de bedre lpnnede
betenktes med Lenreduktion.

Til Trods for denne Reduktion staar
vi os dog betydeligt bedre end Fabriks-
arbejderne. Omend Lenningerne i de se-
nere Aar ikke er undergaaede nogen Reduk-
tion, har Kebeevnen forringet sig i en utro-
lig Grad, idet Skattebyrderne, Prisen paa
Levhedsmidlerne, Huslejen o.s.v. er steget
i en forferdelig Grad.

En Lokomotivigrers Lon er 40 Yen
pr. Maaned*, Maksimum 60 Yen (ca. 108 Kr.).

* Man gor sig et Begreb om de lave Priser paa
Livsfornedenheder og Boligforhiold, naar man ho-
rer, at man med en Indtegt, der svarer til et maa-
nedligt Beleb af 72 Kr., kan tillade sig at holde

Tjenerskab! Red. Anm,
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Tjensttiden paa lltogene udger 6 til 8 Ti-
mer og andre Tog mindst 8 Timer. To
Gange om Aaret erholder de under visse
Betingelser en Premie indtil 1'/: Maanedslon.
Dengang Banen var i Privateje, var disse
Premier dog dobbelt saa store. Fyrbederne
faar 15 til 20 Yen (ca. 26 - 35 Kr.) pr. Maa-
ned; dog udger den aarlige Piemie for
deres Vedkommende 2 Maaneders Lon. |
Jernbanevarkstederne kommer de dygtige
Haandvarkere op til 70 a 80 Yen (ca. 1,25

a 1,35 Kr. pr. Dag) med 10 Timers Ar-
bejdstid.
Vi Lokomotiviolk er statsansatte og

kunne kun afskediges efter en indgaaende
Undersogelse. Staten leverer os aarlig en
Uniform for 25 Yen (ca. 40 Kr.), og Bane-
forvaltningen afgiver Tjenesteboliger, som
mange Lokomotivferere kunne benytte veder-
lagsfrit, omend de i Virkeligheden koster
fra 5 til 15 Yen pr. Maaned. Dette for-
holder sig saaledes: det gamle Privatselskab
havde bygget Tjenstboliger til os. Ved Sta-
tens Overtagelse af Banen opherte nu Hus-
lejegodtgorelsen; men de, der den Gang
beboede et saadant Hus, blev boende og
har nu fri Bolig.

For Lokomotivigrerne og Fyrbederne
findes en Sygekasse. Eftersom de er stats-
ansatte, faar de i Sygdomstilfzlde Under-
stottelse i 3 Maaneder. Til Uheldsforsikring
afkortes Lonnen med 1 til 5 °/. Af de
indbetalte Bidrag tilbagebetales ved frivillig
Udtredelse af Tjenesten 75 °/o, medens der
ved Afsked grundet paa Sygdom ydes 100
°lo. Ved Uheld, som medfarer livsvarig
Arbejdsudygtighed, beregnes Affindelses-
summen efter Alderen og Medlemsantallet;
dog er dette meget lavt, hvorfor der selv
ved de svareste Ulykkestilfelde ikke ydes
over 800 Yen i Erstatning.

Efter ,Deutsche Eisenbahn-Zeitung“.
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~ Fra Finanslovforslaset.

(Fortsat).

Til fortsat Indferelse af serlige Ringe-
ledninger for Togafmelding paa Statsba-
nerne 20,000 Kr. Ved Finanslovene for
190910, 191011, 1911 — 12, og 1912—13
er optaget et Belgb af 20,000 Kr. til fortsat
Indforelse af en sarlig Ringeledning for
Togafmelding. Af Hensyn til Toggangens
Sikkerhed vil det veare sardeles onskeligt
at gaa videre i samme Retning, hvorfor der
foreslaas bevilget det navnte Belgb for
Aaret 1913 - 14.

Til Gennemforelse af elektrisk Tog-
belysning 44,000 Kr. For at kunne gen-
nemfore Indferelsen af elektrisk Belysning
paa alle Statsbanestrzkninger — dog med
Undtagelse af Sore-Veddebanen — udkre-
ves et Belgb af ialt 88,000 Kr. til Installa-
tion af elektriske Ledninger og Lamper i
Vogne, som ikke allerede er forsynede her-
med, og til Indretning af Ladesteder m. v.
Af Belgbet blev Halvdelen bevilget for Fi-
nansaaret 1912 — 13. Resten 41,000 Kr. sg-
ges herved bevilget.

Til Il. Anlazgene.
Til B. Udgift.
Til 1. a. 1. Til supplerende Arbejder

paa enkelte Banestrekninger og Ombytning
paa nogle Steder af Breddeskarme i Hegn-
linier med Jordvolde maa det anses for
onskeligt i Finansaaret 1913 —14 at kunne
raade over et Belgb af 10,000 Kr., der her-
ved soges bevilget.

Til 1. a. 2. Statsbanerne har for Tiden
to Hovedreparationsvarksteder, nemlig i Aar-
hus og Kjobenhavn, et Varksted i Nyborg
og to Hjalpevarksteder, nemlig paa Esbjerg
Station og paa Kjebenhavns Godsbanegaard.
Manglen af et Hjalpevarksted i den nord-
lige Del af Jylland medferer, at Vognmateri-
ellet selv for mindre Beskadigelser maa
‘'sendes til en af de navnte Byer, hvorved
det ofte unddrages Driften i uforholdsmas-
sig lang Tid. Da de Erfaringer, der er
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indvundne paa Kjebenhavns Godsbanegaard
og i Esbjerg, derhos viser det fordelagtige
ved paa betydeligere Stationer at have min-
dre Hjzlpevarksteder i passende Narhed
af Godssporene, skal man foreslaa, at der
nu tilvejebringes et Hjelpeverksted i Aal-
borg.

Til 1. a. 3. Fra et Udvalg af Bebo-
ere .i Usserad og Omegn har Ministeriet
for offentlige Arbejder modtaget Andragende
om, at Kokkedal Billetsalgssted, liggende
mellem Rungsted og Nivaa Stationer, maa
blive udvidet til Holdeplads med offentligt
Sidespor. Dette har foranlediget General-
direktionen for Statsbanerne, hvis Erklering
har varet indhentet i Sagen, til at fremhave
den meget folelige Ulempe, at der ikke kan
finde Togkrydsning Sted mellem de na®vnte
Stationer, der ligger paa den sterkt befar-
dede enkeltsporede Del af Kystbanen iden
forholdsvis betydelige indbyrdes Afstand af
6,4 km.

Da Kokkedal ligger omtrent midtvejs
mellem Rungsted og Nivaa, vil Anleget af
en Krydsningsstation paa dette Sted vare
af stor Betydning for den planmassige Gen-
nemforelse af Togene paa navnte Del af
Kystbanen og dermed ogsaa for den regel-
massige Toggang paa den dobbeltsporede
Strekning Rungsted — Kjgbenhavn, Da der
til Betjening af en Holdeplads ved Kokke-
dal ikke vil udkreves starre Personale end
det, som vil vere nodvendigt til Betjening
af en Krydsningsstation sammesteds, kan
man anbefale, at Billetsalgsstedet udvides
til Holdeplads med offentligt Sidespor sam-
tidig med Anleget af Krydsningsstationen.
Der er af Generaldirektionen for Statsba-
nerne udarbejdet Forslag til disse Anlag.

Til 1. a. 4. Ved den i Henhold til
Lov Nr. 92 af 27. April 1900 § 1. d. fore-
tagne Udvidelse af Esbjerg Statsbanestation
etableres ikke sarlige Sikringsanleg for Tog-
gangen fra og til Havnen.

De siden Stationens Udvidelse gjorte
Erfaringer har imidlertid vist, at dette For-
hold medforer Fare for Togsammenstod
ved Havnetogets Indkersel paa Stationen.
Det maa derfor anses for nedvendigt, at



Stationens Sikringsanleg udvides til ogsaa
at omfatte Havnetogene. Udgifterne ved
en saadan Udvidelse af Anlaget er anslaa-
ede til 38,000 Kr.

Til 1. a. 6. [Paa Fredericia Station er
der for ringe Plads til Henstilling c¢g Op-
rangering af Vogne, der skulle videresendes
med eller ankomme med Fargerne, og det
er derfor paa‘rengende nodvendigt at skaife
Stationen foreget Sporplads.

Til Forbedring af Forholdene paa Sta-
tionen har Generaliirektionen for Siats-
banerne udarbejdet Forslag, som vil med-
fore en Udgift paa ca. 45,000 Kr.

Til 1. a. 7. Forholdene ved Vording-
borg Station er for Tiden ganske utilfreds-
stillende, og det er kun med storste Moje
muligt at bestride Trafikken. Det er serlig
Forholdene ved Lassesporene og Varehuset,
som traenger til en grundig Forbedring, men
ogsaa Hovedbygningen, der har meget ind-
skreenkede Rumforhold, trenger til en Ud-
videlse.

Til Forbedring af Forholdene paa
- Stationen har Generaldirektionen for Stats-
banerne udarbejdet Forslag, hvorefter det
paatenkes af anlegge et Lassespor med
Lasseveje paa Stationens vestlige Side, at
opfore en Siderampe og forandre den nu-
verende Enderampe og at opfore en Byg-
ning med Pakrum til Brug for Stationen
Syd for Hovedbygningen. [ den nye Byg-
ning paatenker man tillige at indrette Lo-
kaler for Post- og Toldvasen, saaledes at
de Lokaler, som for Tiden er til Raadighed
for Post- og Toldvasenet, kunne inddrages
og bruges til en Udvidelse af Hovedbyg-
ningen og af Varerummet Nord for denne.

Forslagets Gennemforelse vil medfore
en Udgift paa ca. 35,000 Kr.

Til 1. b. Ved Finanslovene for 1909
—10, 1910-11, 1911-12 og 1912—-13 er
der under § 6. I. B. 8. C. og § 27. Il. A
g,§6.1.B.8C.og §27 1. A. d, §6.
l. B. 8. C. og § 27. ll. A. b. samt § 2. A.
II. B. 1. b. bevilget henholdsvis 300,000
Kr., 900,000 Kr., 600,000 Kr. og 500,000
Kr., tilsammen 2,300,000) Kr. som de 4
forste Bidrag af en samlet Bevilling paa
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3,000,000 Kr. til Forstaerkning af. Overbyg-
ningen paa den jydske Midt- og Nordost-
bane. For Finansaaiet 1913 —14 onskes
bevilget 300,000 Kr. som 5te og sidste Bi-
drag. | de for Finansaarene 1912—13 og
1913 — 14 opferte Summer er — i Modsat-
ning til, hvad der er sket ior de tidligere
Finansaar - ikke fradraget Vardien af det
ved Forsterkningen erstattede Materiale,
der er anslaaet til henholdsvis 100,000 Kr.
og 60,000 Kr., saaledes at den samlede vir-
kelige Udgift til Forsterkningen maa anta-
ges at blive 2,440,000 Kr. Den fornevnte
Sum af 60,000 Kr. er indbefattct i det un-
der Konto g 2. A. Il. A. 3. opforte Ind-
tegtsbelob.

Naar Udgifierne ved de omhandlede
Sporforstaerkningsarbejder, der oprindelig
ansloges til 3,000,000 Kr.,, nu antages kun
at ville blive 2,440,000 Kr., skyldes dette
— som anfert i Anmarkningerne til Konto
§ 2. A. Il. B. 1. b. paa forslag til Finans-
lov for Finansaaret 1912—13 (Rigsdagsti-
dende for 1911 —12 Tilleg A, Spalte 521 —
22) — for en vasentlig Del, at Skinnepri-
serne har varet lavere, end man oprindelig
har turdet forvente, og at de erstattede Ma-
terialier delvis har kunnet afhendes til en
hejere Pris end oprindelig forudsat.

Til 1. d. Den Del af den ostjydske
Jernbane, der er beliggende mellem Aarhus
H. og Hasselager Station, er en af Stats-
banernes mest benyttede enkeltsporede Li-
nier. Den befares for Tiden daglig af 29
ordinere Suatsbanetog og ea Del Dage
desuden af indtil 16 Sertog. [Paa Strak-
ningen indtil Viby, der tillige benyttes af
Hads-Ning Herreders Jernbane, lober end-
videre paa Hverdage 12 ordinere Privat-
banetog, paa Sen- og Helligdage 13, og
under staerk Trafik desuden et Par Sertog.
Hertil kommer, at der paa Strekningen mel-
lem Aarhus og Hasselager, der har en
Lengde af 9,5 km, findes en usa®dvanlig
lang og stark Stigning i Retning fra Nord
til Syd. Den ordinzre Koretid i sydlig Ret-
ning er da ogsaa betydelig, nemlig for
Hurtigtogene 17 og 18 Minutter og for de
personferende blandede Tog indtil 34. Naar



de sydgaaende Tog afsendes efter hinanden
i Stationsafstand — og dette finder daglig
Sted med 3 Nathurtigtog og under Ferie-
og Hoijtidstraiik tillige med 3 Middagstog
— er Strekningen optagen ca. 1. Time, i
hvilken Tid man er forhindret i at fore
nordgaaende Tog over den. Dette For-
hold medforer flere Vanskeligheder i kore-
planmassig Henseende, og bevirker, at for-
sinkede Tog yderligere forsinkes betydeligt.
Dette geelder navnlig Tog Syd fra, der i
Aarhus skulle krydse II- og Eksprestog.

Forholdet medferer ogsaa folelige Ulem-
per for den navnte private Jeinbane, idet
Togene fra Aarhus nu enten maa afsendes
saa tidligt, at de ankomme til Viby, inden
det modgaaende Statsbanetogs Afgang fra
Hasselager, eller i Aarhus maa afvente
det modgaaende Togs Ankomst hertil og
efter Omstendighederne tillige Afgangen af
et andet, sydgaaende Statsbanetog.

Tilvejebringelse af Dobbeltspor paa
Strekningen vil dog ikke paa tilstrekkelig
fyldestgorende Maade afhjelpe disse Ulem-
per, idet Tilslutningen af Hads-Ning Her-
reders Banen ved Viby vil medfore, atsyd-
gaaende Tog paa denne Bane vil komme
til at krydse det for nordgaaende Tog be-
stemte Spor af et eventuelt Dobbeltspor.
Under Hensyn til det sterke Fald, Banen
har fra Hasselager mod Aarhus, vil en saa-
dan Krydsning af 2 Togveje veare hojst
uheldig og tillige farlig, idet et sydgaaende
Tog, der er standset, vil have wvanskeligt
ved at komme i Gang paany, og et nord-
gaaende ved at standse rettidigt. For at
opnaa fuld Nytte af et andet Spor mellem
Aarhus og Hasselager maa derfor Kryds-
ningen ved Viby undgaas derved, at Privat-
banetogene fjernes fra Statsbanernes Spor,
og at der for de nevnte Tog anlegges et
3. Spor mellem Aarhus og Viby, Anlaget
af dette Spor vil, naar det udiores samtidig
med Anleget af det 2. Spor, kun medfore
en Udgift af ca. 100,000 Kr., men paa et
senere Tidspunkt vil Anleget blive betydelig
dyrere.

Under Hensyn til; at der ikke er taget
Bestemmelse om Ordningen af Stationsfor-
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holdene i Aarhus, har man i Forslaget ind-
skraenket sig til at tilvejebringe den nod-
vendige Tilslutning mellem de nye Spor
“og Sporene i Molleengen.

Ved Hasselager er der forudsat anlagt
et Overlialingsspor og udfert en mindre
Forlengelse af Lassesporet.

Til 1. e. - Ved Finanslovene for 1907
—08 og 1008 -09 blev der under Konto
§ 27 Il. A. 1. bevilget henholdsvis 130,000
Kr. og 85,000 Kr., ialt 215,000 Kr. til For-
bedring af Spor- og Varehusforholdene paa
Randers Station.

Siden der toges Bestemmelse om denne
Bevilling, har Trafikken paa Slationen ud-
viklet sig betydelig. Godstrafikken er saa-
ledes stegen med ca. '/s og i Persontrafik-
ken er der stadig Fremgang.

Af Generaldirektionen for Statsbanerne
er der udarbejdet Forslag til Udvidelse af
de navnte Anlaeg.

Da Remiseanleget, som dels er gam-
melt og dels bestaar af interimiske Bygnin-
ger, ikke kan udvides paa sin nuverende
Plads og desuden er beliggende saaledes,
at det vanskeliggor en yderligere Udvidelse
af Stationens Sporanlzeg, er der ifolge For-
slaget forudsat opfert en ny Remise med
Tilbehor af Vearksted, Opholdsbygning,
Drejeskive, Kulgaard og Askekasse paa det
Sted i Stationens vestre Ende, hvortil Re-
miseanleget var tenkt henlagt efter den
Plan, som var lagt til Grund for Arealer-
hvervelsen i 1904 —05.

Endvidere omfatter Planen Anlaeget af
nogle Depot- og Laessespor samt Lesseveje
Syd for de nuvarende Spor og en Udvidelse
af Sporanleget udover det Areal, der opta-
ges af @ldre bortfaldende Remiseanleg. Sta-
tionens Lokomotivdrejeskive er tenkt beva-
ret, saa at Maskiner, der straks skulle gaa
videre, ikke behove at kore ud til Remise-
anleget og den dervarende Drejeskive for
at dreje.

Stationens Rampeanleg er, som vist
paa Planen, forudsat udvidet noget.

Et Rangerhoved er taenkt anlagt Syd
for Hovedsporene i Stationens vestlige Ende,
saaledes at man fremtidig vil kunne undgaa



den nu stedfindende, ikke ufarlige Rangering
ud ad Hovedsporene.

Af Lokalerne i Hovedbygningen forud-
saxttes Rejsegodsekspeditionen, 3. Klasses
Ventesal og Forhallen udvidede. De hertil
fornedne Lokaler ville blive tilvejebragte ved
en Tilbygning ud mod Holdepladsen.

Til 1. f. | Bemarkningerne til Forsla-
get, som ligger til Grund for Lov Nr. 156
al 27. Maj 1908 om nye Jernbaneanleg m.
V. Rigsdagstidende for 190708, Tilleg
A, Sp. 2800 — er med Hensyn til Vejle-Give-
Herning Banen udtalt, at der ikke i Udgii-
ten ved Ombygningen af Vejle-Give Banen
er indbefattet Omkostningerne ved Omdan-
nelsen af Vejle Station, idet de herhen heo-
rende Arbejder, der antoges at ville medfore
en Bekostning af ca. 880,000 Kr., i vaesent-
lig Grad vedrorte Udvidelsen af Vejle Gods-
station, og Forslag derom til sin Tid paa-
tenktes stillet paa Finansloven.

Da Anleget af Give-Herning Banen
nu er i fuld Gang, og Ombygningen af Vejle-
Give Banen, saafremt den fornedne Bevilling
hertil gives, tenkes paabegyndt til Foraaret
1913, vil man ikke kunne vente lengere med
2t ivaerksette de foinedne Anleg til Opta-
gelse paa Vejle Statsbanestation af Togene
til og fra Herning.

Af Generaldirektionen for Statsbanerne
er der udarbejdet Forslag til en saadan del-
vis Omdannelse af Stationen m. m., som
indtil videre maa anses for tilstrekkelig.

(Fortsattes).

\ﬁoaggoA.BRONDU(;’ 2 "9”3
ARvAavITTER

Afklippede Frimarker,
Stempelmarker, Privatbanemarker og Vel-

gorenhedsmarker kobes til 1 Kr. pr. Pund.
(20 Gre pr. 100 Gram).
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Carl Olsens

Skreeder-Etablissement
Enghaveplads 8 "
anbetfaler sig til d’Hrr. Lokomotivmand.

LASSSS
TSN
-

1/

Arbejdsgivernes
Ulykkesforsikringsselskab,

der er landskendt soin et kulant og billigt
Selskab, tegner Forsikringer ved

Lokomotivforer C M. Hansen,
Jyllandsgade 652,
Fredericia.

SN N

@b@@@

.. Pilsner

& 3
eff‘yfltes af S

Reel Betjening og absolut billig

i Forhold til Kvalitet garanteres.
RASMUS NIELSEN

Jegergaardsvej Nr. 60. Aarhus.

|;eiar Afrlv)iétarlﬁgwsaa-
vel som pr. Contant

Gor Deres Indkob

hos de handlende, der averterer i
Lokomotiv-Tidende.

BRYGGERIET PHONIX’ PRISLISTE
Vi leverer paa Flasker: '/: Dobbeltgl 84, 1 Dus. Prima 108, 1 Dus. Hvidtel 1 96, 1 do. Il 78, 1 Dus.

Skibsgl 1 96, 1 do. Il 78 Ore.

2/, Skibsel 60, '*/; Hvidtel 60 Ore.

Porter 18, Pilsner 13.

Bestillinger modtages ved Vognene eller hos Bryggeriets Agenter samt paa Bryggeriet.

Valby Langgade 75.

NB. Prov vor fortrinlige Maltekstrakt.

Telefon 3968.
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H. J. HANSEN MARINE-ROM

Skréfdel‘m ester Tlfi5¥4e;ter Direkte importeret fra St. Croix. Pris 1,10 pr. Fl.
38 Sender Boulevard 38 Sophus Serensen, Monfanagade 28, Aarhus. 5es.

anbefaler sig til d’Hrr. Jernbanemand.

til d’Hrr. Lokomotivinaend
M g B L E uden Penge straks. q"8 Kr mdl
Dannebroasgade 31, Kjobenhavn. ;%

2 Dol Christiansen 2

Jeg vasker selv!

§ .55 stedgade 55 T 2515.
izzw (rikolage-<Manulaklurioeeetnin

Maskinslrikkeri & elekr, Systu

Brevpapir, Meddelelser og Konvolutter Sl 007 R A P et
med Foreningens Marke leveres til billigste Priser Jernpi R e e

kun af Lokomotiv-Tid.s Bogtrykkeri, Fredericia.

HoJoJofoToTofoToToofofofol ok iofolofofofoloTofoIofofoJoJoJoToJofoJoToToToToToToToToooTofoTofoToToK

& Herm. N. Petersen & Sgn

Kgl. Hof Pianofabrik
= Lev. til det spanske Hof ::

noer fra 750 Kr. Flygler fra 1350 Kr.

Udenlandske Pianoer fra 450 Kr.
Salg kontant og billigste Afbetaling

Bredgade 23, Kjgbenhavn

Filialer i alle stmre Provinsbyer

Livstorsikringsselskahe! ,DANMARK"

Medlemmer optages med eller uden Helbredsattest og med Pramiefritagelse ved Invaliditet
ved Henvendelse til Overinspektor F. Rasmussen, Arkonagade 223, TIf. Vester 677 — H. P. Mortensen,
Hollendervej 13", F, TIf. Vester 5588y, og Lokomotiviyrb. Kildevang.

Kontor Steenstrups Allé 92, Kbhvn,, aabent 11—1, samt Clemensborg, Aarhus, TIf. 2862, Kontortid 9—3.

Istedhus Moebel-Magasin

leverer Msbler overalt i Danmark paa sa®rdeles favorahle Vilkaar.
————— GQGaranti for Soliditet.

Chr. Nielsen, ™ Ysbennavn ~ Enghaveplads 1 & 2.

Udgaar 2 Gange maanedlig.
Annoncer optages i Bladet ved Henvendelse til Lokomotiv-Tidendes Annonceekspedition, Hollendervej 13! th.
Kjebenhavn F. TIf. Vester 5588 V.

any 18u11q S0 yeqploy sneid Ii7

‘uaeyuaqefly ‘gz ApesSpalsi
{(Bjaneay 4K dag § -y

1 seeq

R. Ottesens Bogtrykkeri, Fredericia.
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