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2-C ILTOGSLOKOMOTIV,
LITRA R, MED OVERHEDER, TIL

DE DANSKE STATSBANER.
Fra Tysk af Otto Bendixen.

Vi har i ,Dansk Lok. Tid.“ Nr.5, 1913,
S.65-66 bragt en kortfattet Omtale af oven-
navnte Lokomotiv, der betegner en hel ny
Type ved de danske Statsbaner, og med
Henblik herpaa har vi forment det at vaere
af Interesse at fremkomme med en mere ud-
forlig Beskrivelse af dette Lokomotiv, som
vi siden er kommen i Besiddelse af. Eiterfgl-
gende Beskrivelse stammer fra Materiale
fra A. Borsigs Lokomotivfabrik, Tegel ved
Berlin, der har leveret 12 R Maskiner til
Statsbanerne.

Det er et tydeligt Bevis paa de nuvea-
rende Fordringer til Iltogslokomotiverne,
at de danske Statsbaners svere 2-B-1, 4
Cylinder Compound Iltogslokomotiver (Litra
P) Atlantic Typen, Model Vauclain, trods
16 t. tilladeligt Akseltryk ikke er fyldest-
gorende paa visse Strekninger; men man
maa gaa over til 2-C Lokomotiver med

overhedet Damp. De preussiske Statsbaner
har hestet saa gunstige Resultater med 2-
C Lokomotiver, Litra Pg (se Lok.-Tid. Nr.
19, 1911, S. 298), at ogsaa de danske Stats-
baner i Lighed med mange andre Baner
over hele Jorden har anskaffet en lignende
Type. Den bekendte Lokomotivfabrik A.
Borsig iBerlin-Tegel modtog Bestilling paa
2 Proevelokomotiver Nr. 934—35. der be-
tegnedes Litra R, og som med Fabrikati-
onsnummer 8182 og 8183 afleveredes fra
Tegeler Verket i Fjor Foraar. Efter at de,
bortset fra nogle Barnesygdomme, i Driften
havde vist sig s@rdeles prastationsdygtige
og skonomiske fulgte i Lebet af Vinteren
1912 en yderligere Bestilling paa 10 Loko-
motiver af samme Type, der nu alle er i
Drift. Udkastet til Lokomotiverne er op-
stillet af Firmaet A. Borsigs Maskindirek-
tion, ceriForening med Statsbanernes Direk-
tion har udfaerdiget samtlige Detailtegninger.

Maskine:
Cylinderdiameter.......... 570 mm
Stempelslag) ... .. -1 aas 670 —
Lobehjulsdiameter......... 1054 —
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Drivhjulsdiameter ......... 1866 mm
Truckens Hjulstand........ 2300 — Tender
Koblet L 4600 — Hjuldiameter............. 1054 mm
Samlet . 9050 — Fast Hjulstand............ 3200 —
Lebeakslens Beareflade . 160><250 — Samleits===""1" SNSRI 4800 —
Driv. — - . 210260 — Storste Langde........... 7400 —
Kobbel — - . 210><260 — — Bredde ............ 3100 —
Kedelmidte over Skinnetop 2850 — = alEfel® G000 obboosas 3150
Kedeldiameter ............ 1700 — Vandindhold ............. 21,0 t.
24 Regrer, Diameter.... 125/133 — Kulindhold............... 6,0 -
153 Kedelror............. 45/50 — Tiome Ve s, .. » 21
‘Rerlengde ............... 4500 — Tienst — ................ 48
e
- W [}
1 £

Fordampningshedeflade. ... 172,8 Om
Overheder - sesn 442 —
Samlet — tasm g 2170 —
Ristefladely. ot/ i her 2,62 —
Damptryk ......... po 3N 12 kg 2cm.
Tom Vagt............... 62.0 t.
eIt S5 e o 8, 69,0 -
Drival === I 48,0 -
Belastning af 1 Aksel..... 10,5 -
— 2. == e dan 10,5 -
- 2 = Ll 16,0 -
- ATIRTEL 16,0 -
= SR T 16,0 -
Sterste Lengde .......... 11715 mm
- Bredde ........... 3130 —
— filp]delsrn iy . 4300 —
Traekkraft 0,8 p.......... 11528 12
Maksimalhastighed. ... ... 100 km

Lokomotivet:
Ejulstandb s, SEEpies YL 16350 mm
Langde over Bulfer ....... 19160 —
Renstvaegt . Jo- e il 5. oeapmer 117t.

Kedlen ligger 2850 mm over Skinnetop
og har en sterste Diam. af 1700 mm. Denne
bestaar af 2 Ringe, af hvilke den forreste,
der er den mindste, bagud bearer Damp-
domen. Denne bestaar af 2 Dele med Vin-
keljernsflange og har en Diam. af 760 mm.
Den indbyggede Ventilregulator er efter
Model Zara.

Domens Pladebekladning omslutter tillige
Sandbeholderen, der ligger umiddelbart bag-
ved. Langkedlen indeholder 153 Kedelrer
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Fig. 2.2-C Iltogslokomotiv, Litra R, med Regrersoverheder, Patent Wilhelm Schmidt.




med 45/50 mm Diam. og 24 Regrer i 3
Rakker med 8 i hver og med 125/133 mm
Diam. Den halvrunde Fyrkasse naar dybt
ned mellem Rammen med en Hejde af
Sadelpladen fra Kedlen paa mere end 1000
mm. Ristefladen kunde derfor ikke blive
mere end 970 mm bred. Sadel- og Dear-
pladen er begge skraa, og den sidste er
for Nemhedens Skyld samlet udvendig fra.
Begge Pop Sikkerhedsventilerne med en
Diam. af 3'/,“ engl. sidder everst paa Fyr-
kassedaekket og er anbragte i et falles Hus
af Staalstebegods (Se Maskinlaren 1I Udg.
S. 101. Fig. 85). Regkammeret har en gun-
stig Leengde af 1814 mm. Regkammerderen
er kegleformet for lettere at kleve Luften.
Regrersoverhederen, Patent Vith. Schmiat,
har Overhederelementer, som gaa langt
bag ud og allerede begynde i en Afstand
af 500 og 650 mm fra Rervaeggen. Over-
hederhedefladen udger 44,2 m? med 172,8 m?
Fordampningshedeflade saaledes, at en Over-
hedning paa 350° med Lethed kan opnaas.
Kedelforankringen sker paa sadvanlig Vis
med foranliggende Dakstottestag og Tvaer-
ankre. Fyrkassekappens Ring har kun en
enkelt Raekke Nagler med Undtagelse af
Hjernelapperne til hvilke Kappepladen er
nittet med 2 Naglerakker.

Maskinen har gennemgaaende indvendig
liggende Rammer med en Tykkelse af 25
mm og 1220 mm indbyrdes Afstand. Tru-
ckens Rammer er af samme Tykkelse, men
med et Mellemrum af 860 mm. Rammen
er 750 mm hej over Akselmidten, og det
'samme gelder for Truckens Vedkommende.
Denne ligger nejagtig i Cylindermidten og
noget foran Regkammermidten. Det forreste
koblede Hjul er Drivhjul og med en til-
streekkelig Drivstangslengde af 2000 mm
lig den ca.6 dobbelte Krumtapradius. De ba-
geste Kobbelhjuls Hjulstand er med 2600
mm, valgt saa stor, at man kun faar en
almindelig Overhangning af Fyrkassen, og
som det er sadvanligt ved gode 2-C IlI-
togslokomotiver. For at lette Gennemkers-
len af Kurver er Sporkransene paa det
midterste koblede Hjul drejel 7 mm svagere.

Trucken er til hver Side belastet ved en
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faelles Bladfjeder. Den midterste Drejetap
har en Forskydelighed af 35 mm til hver
Side og 2 Bladfjedre til Tilbagestilling.
Fjedrene til de koblede Hjul er 1200mm lange
og ligger alle under Aksellagrene. Kobbel-
hjulsfijedrene er forbundne ved Balancer.
Krydshovederne feres imellem 2 Linealer,
der begge ligge over Stempelstangen. Med
sine glatte udvendige Linier gor det et langt
fordelagtigere Indtryk end ved Konstruk-
tionen med enkelte Linealer, hvor det delte
Krydshovede har en M&ngde Skruer.
Drivstangen er foran gaffelformet, saa-
ledes som det af Maskindirekter Busse for
mange Aar siden er indfertved de danske
Statsbaner, og hvorved man faar et enklere
og kraftigere Krydshovede. Alle Driv- og
Kobbelstangslagre er stilbare. Drivhjulene
har den samme Diam. 1866 mm som de
®ldre 2-B Iltogslokomotiver, Litra K.

I Modsatning til det sadvanlige
er Bandagerne ikke fastnet til Hjul-
stiernerne med koniske Bolte. Bandagen

har paa den udvendige Side en Kant, som
ligger an mod Hjulstjernen, og et lille Stykke
fra den indvendige Side er en lidt skraa
Neddrejning, hvori der legges en 20 mm
bred Sprangring, der danner en stump
Vinkel og springer 10 mm uden for Ned-
drejningen.

Denne Del af Ringen ligger an mod den
tilsvarende skraat drejede Inderside af Hjul-
stiernen. Naar Bandagen er lagt varm om,
legges Sprangringen ind i Neddrejningen
og den indvendige Kant af Bandagen val-
ses ned over den. Ringen danner ikke et
samlet Hele, men ligger med Enderne lest
mod hinanden.

Styringen er efter Model Helsinger von
Waldegg og arbejder med Stempelglidere,
der har en Diam. af 210 mm og dubbelt
indvendig Indstremning. Disse er udferte
efter Model »Hochwald“. (Se Lok. Tid No.
2 og 21, 1912, S.20 og 325) Styringsakse-
len ligger i samme Hgjde som Kvadranten
saa de bevage sig om samme Centrum.
Omstyringen sker ved en Gaffelarm. Midt
paa Gliderummet er en Luftssugeventil,
og paa begge Cylinderender Sikkerheds-



ventiler. Udblaesningehanerne til Condensa-
tionsvandet i Cylindrene udmunde i et Lyd-
dempningsrer, der ligger paa langs under
Cylindrene. Af Hensyn til Profilen er Ferer-
huset starkt hvalvet. Af sarlig Interesse er
Forerpladsen og  Armaturanbringelsen.
Grundet pan den kun 1455 mm heje Plat-
form og den store og hejtbeliggende Kedel
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Fig. 3.

maatte Regulatorhaandsvinget anbringes ved
Forerens Plads og med Vagtarme og Trak-
stang forbindes med Regulatorstangen, saa-
ledes som vi kende det fra Lokomotv Litra
P. Ligeledes bliver Dobbeltejektoren ind-
direkte betjent ved Overforing fra et Haand-
tag, der er anbragt mellem Regulatorsvinget
og Styreskruen.

[ Modsatning til det almindelige er Ma-
skinens Vacuumbremse uafhangig af Ten-
derens og Togets. Det vil sige en alminde-
lig Ejektor og Vacuummeter virker ved

Bremsningen af Toget og Tenderen, me-
dens en lille Ejektor og Vacuummeter alene
betjene Maskinen.

Under almindelige Forhold bremses saa-
ledes kun Tenderer og Toget, hvilket man
vil forstaa i mange Tilfelde er en stor For-
del for Maskinen. Under serlige Forhold
kan dog ogsaa dennes Bremse sattes i
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2-C lltogslokomotiv, Litra R, med Regrersoverheder, Patent Wilhelm Schmidt.

Virksomhed, idet en Luftklap aabnes, naar
Bremsehaandtaget, efter at veere bragt i
Bremsestilling for Tenderens og Togets
Vedkommende, yderligere trykkes et Stykke

ned.
Dampfordelingsreret med Ventilerne lig-

ger overst paa Fytkassen; men ved Hjelp
af Fodtrin paa Hjulkasserne er de dog lette
at komme til. Under Ventilerne ligger i
vandret Raekke Tryk- og Sugemaalerne for
Damp- og Luftledninger samt Pyrometret.
Fyrderen er fremstillet som dobbelt Skyde-




der. Noget under Kedelmidten ligger paa
hver Side Injectorerne, som ere sugende
Straalepumper, Model Nathan Nr. 10, og
fra hvilke Federerene udvendig ferer til
Kedelventilerne. Paa Hjulkasserne i Forer-
huset sidder endvidere en Oliebeholder
med 3 Olieledninger til Aksellagrene paa
hver Side. Kedlen har ingen Prevehaner
men 2 Vandstandsglas, og paa hver Side
af disse er anbragt et Smereapparat (Na-
than Lubrikator) med hver 4 Ledninger til
Cylinder og Glider. Medens man ellers i
Europa i Almindelighed ved Overhederlo-
komotiver anvender almindelige Oliepum-
per, bliver der i Amerika, som i dette Til-
faelde, ligeledes foretrukket Lubrikatorer.

Dampflgjten sidder indenfor Fererhuset
med Henblik paa Profilen, og for at opnaa
bedre Klangvirkniug. Udgangsreret dannes
af en Kegle, hvis Munding er 140 mm. i
Diam. og 100 mm. over Kedelmidten. Stebe-
jernsskorstenen, hvis sterste Hojde er be-
grenset til 4300 mm. over Skinnetop, gaar
et Stykke ind i Regkammeret med sit
smalleste Sted, der er 400 mm. i Diam.
Som paa alle nyere Lokomotiver ved de
danske Statsbaner er Skorstenen for det
bedre Udseendes Skyld omgivet af en Plade-
bekledning, som er 560 mm. i Diam. Me-
dens ellers Overhederklapperne er anbragte
i samme Rakke som Regrerene, er de i
dette Tilfelde foran afsluttet af en lodret
Vag saaledes, at Regen stedse maa und-
vige forneden. Bunden i denne Kasse er
dog fremstillet som en enkelt skraa Plade-
klap, der paa sadvanlig Maade reguleres
ved en Dampautomat. Ligesaa enkelt er
Gnistfangeren anordnet, idet den er frem-
stillet som en gennemhullet Pladevaeg, som
er anbragt lodret for Forbraendingsgassens
Udstremningsretning.

Askekassen er meget dyb og har 2 sar-
lige Klapper i Keorselsretningen foruden en
Bundklap til at lette Udtemningen. Loko-
motivet er udrustet med en selvvirkende
Vacumbremse, der virker med een Bremse-
klods paa alle de koblede Hjul. Bremse-
cylinderen, som er 24“ i Diam., ligger
foran Drivakslen og virker gennem en Ud-
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ligningsarm med en Overfering 1: 9,3 saa-
ledes, at 68 °', af Adnasionsvaegten bliver
bremset. Trucken bremses ikke. Fra den
tidligere naevnte Sandkasse bagved Domen
forer paa hver Side 2 Sandrer ned foran
de 2 forreste koblede Hjulpar. Sandet ud-
bleses ved Hjalp af Damppiber efter Mo-
del, Holt-Gresham. Platformen, Barrieren
ligger oven over Hjulene og er let tilgan-
gelig gennem en Der paa den venstre Side
af Forerhuset. Dette faar ikke alene Lys
gennem 2 store Vinduer i hver Sidevaeg
og et i Forveeggen paa hver Side af Ked-
eu, men ogsaa gennem 2 lange ovale
Vinduer, der er anbragt i Vaggen oven
over Kedlen.

Den 4-akslede Tender er ikke anbragt
paa Trucker men paa 4 Aksler efter den
Helmholtz-Gelsdorfske Anordning (enkelte -
af Akslerne indrettede med Sideforskyde-
lighed), hvilket nu anvendes af de danske
Statsbaner. Denne Metode er betydelig
enklere og billigere og med omtrent lige
saa godt Leb. Tenderen er den samme
Model som Litra P. Med 21 t. tom Vagt
indbefattet Udrustning rummer den 21 m3
Vand og 6 t. Kul, hvorved Overheder-
Lokomotivet er i Stand til at kere en Strak-
ning paa ca. 200 km. uden at kul- og
vandforsyne.

De ny Overheder-Lokomotiver har et
smukt Udseende paa Grund af det glatte
Ydre og Bekledningen, som danner et
jevnt Hele i Modsatning til de tidligere
omtalte projsiske 2-C Lokomotiver, Litra
Pg, hvor Regkammeret gaar udenfor Be-
kledningen. 1 Modsa&tning til disse har
de ogsaa sterre Maal med omtrent den
samme Tjenstvaegt. Cylindrene er frem-
stillet efter de nyeste Erfaringer med Pg
Lokomotiverne, og opnaar med en Diam.
af 5 9y, mm. og 6 9, mm. Stempelslag en
Igangsa&tningskraft paa 11,200 kg, hvilket
er 1: 4,29 af Adh#sionsvagten 48 t.

I Modsetning til den i et Antal af 33
anskaffede danske Atlantic Lokomotivtype,
Litra P, har frem for alt Litra R en 50 9/,
heojere Adhasionsvaegt paa 48 t. mod 33
t. og en samlet Hedeflade paa 217 m2 mod



204 m? og med en noget storre Tjenstvaegt
af 69,0 t mod 67,92 t. Den noget mindre
Risteflade paa 2,62 m2 mod 3,2 m2 bliver
dog mere end udlignet gennem den bety-
delig dybere og vardifuldere Fyrkasse, der
har 175 m? Hedeflade i Modsa&tning til
121 m2 hos Litra P. 2-C Lokomotiverne
har vel mindre Drivhjul paa 1866 mm.
Diam. mod 1984 mm. hos Atlantic-Typen,
men i Folge de tekniske Vedtegter er dog
320 Omdrejninger i Minuttet tilladelig,
hvilket svarer til 112 km. Hastighed i Timen.
100 km. i Timen kan i nogen Tid og 90
km. kan bestandig holdes.

Frem for Atlantic-Typen kommer dog
Undgaaelsen af den kostbare oglidet hold-
bare Krumtapaksel og Kendsgerningen om
den langt hejere Middelhastighed. Det vil
sige, med samme Koretid behever 2-C Lo-
komotiverne paa Grund af deres starre
Igangsatningsevne ikke saa stor Maksimal-
hastighed som Atlantictypen.

I Felge den store Hjulstand og ved at
undgaa enhver Overanstrengelse,bliver deres
Leb saa meget roligere, som denfornadne
Del af de frem- og tilbagegaaende Masser
er udlignet. Grundet paa, at det forreste
koblede Hjul er wvalgt som Drivhjul, er
dette betydelig lettere at opnaa end, hvor
det midterste Hjul er benyttet. Den smalle
Fyrkasse med 12 Atm. Tryk har ogsaa
langt mindre Vedligeholdelsesomkostninger
end den brede Fyrkasse, hvor Damptrykket
.er 15 Atm. Sammenligningen mellem begge
Lokomotivtyper viser, hvilken Forandring
der i Lebet af kort Tid er foregaaet i
Lokomotivbygningen, og hvorledes det
frem for alt gennem Wilh. Schmidts Reg-
rorsoverheder er blevet muligt at vende
tilbage til mere enkelte Konstruktioner med
foreget Preastationsevne. Som en anden
Type med meattet Damp havde der uden
Tvivl kun kunnet vare Tale om en bety-
delig svarere og kostbarere 4-Cylinder
Compound Pacific-Lokomotiv (2-C-1).

Qa9

343

VORT SIGNALSYSTEM

ved
Herm. Olsen, Lokomotivierer.

Den sidste Tids Begivenheder indenfor
Statsbanerne har i langt hejere Grad, end
Tilfeldet for har veeret, bevirket, at Sikker-
hedssporgsmaalet indenfor vort Jernbane-
vasen nu er bleven et sarligt aktuelt Emne
saavel ude mellem Offentligheden som in-
denfor hele Jernbaneetaten og ikke mindre
iblandt Personalet, hvor man beskaftiger
sig med Spergsmaalet, hvorvidt det, med
den nuvarende sterke Udvikling af Jern-
banevasenet, i sin Helhed vil vere mulig
at fremskaffe mere betryggende Forhold,
gennem Forbedringer af de Sikringssyste-
mer, som der i Jjeblikket bruges.

Sikkerhedsspgrgsmaalet er et saa vigtigt
Led i Jernbanedriften, at det absolut paa-
krever den sterste Opmeerksomhed saavel
af Administrationen som det ovrige Per-
sonale. Serlig for Lokomotivpersonalets
vedkommende har dette Emne stor Betyd-
ning, og det kan derfor kun vakke For-
undriug, at ikke de @ldre og paa Erfaring
rigere Lokoimotivmeend, i langt mere ud-
strakt Grad og paa et tidligere Tidspunkt,
har grebet Pennen i dette Kapitel. En
Omtale eller Diskussion i Fagpressen er
det rette Forum for Behandlingen af den
Art Emner, saa meget mere som det er
en Xendsgerning, at selv smaa Fejltagelser
fra Lokomotivpersonalets Side, eller andre
ubetydelige ‘Aarsager ofte kan anrette store
og skabnesvangre Ulykker.

Vil man undersege, hvilke Betingelser,
der foreligger, med Hensyn.til Sikkerhedens
3etryggelse i.Jernbaneveasenet, da vil man
ved ngjere lagttagelse opdage, at Grund-

.laget for en planmessig og sikker Drift

udelukkende maa seges i forskellige Fak-
torer, hvoraf de vigtigste er Banelegemets
Beskaffenhed, Lokomotivernes og Vogne-
nes hensigtsmassige og solide Konstruk-
tion, et paalideligt Signalsystem, samt et
godt indarbejdet og pligtopfyldende Per-
sonale.

Enhver som har fulgt opgivne Uhelds-



aarsager, saavel herhjemme som i Udlan-
det, vil have iagttaget, at disse yders,
sjelden skyldes Fejl eller Beskadigelser af
Banelegemet saalidt som Lokomotiverne
og Vognmateriellet, hvor man gennem for-
skellige Forbedringer, saavel i Metallernes
Sammensatning som Sammenstillingen af
de enkelte Dele har opnaaet udmarkede
Resultater, med Hensyn til Soliditeten,
Pkonomien som Sikkerheden.

Anderledes stiller Forholdet sig til Sig-
nalvaesenet, hvor netop Fejlgreb, mangel-
fuld Observation eller Forvekslinger at
Signalbillederne, er tiltaget i en foruro-
ligende Grad i de sidste 10—12 Aar, og
hvorimod man endnu ikke synes at have
fundet et eneste fyldestgorende Middel i
noget Land. End ikke England, Moder-
landet for alt Jernbanevasen, hvorfra det
i hele Verden anvendte Bloksystem stam-
mer. er man kommen saa vidt at kunne
forebygge Jernbanekatastrofer, hvis Oprin-
delse enten ligger i Misvisninger, fejlagtig
Signalering eller Forvekslinger af Signal-
billeder fra Lokomotivpersonalets Side osv.;
tvaertimod forekommer de fleste Uheld,
saavel der som i andre Lande, vasentlig
paa Grund af Mangler i Signalvasenet.
I denne Forbindelse maa man dog ikke
forglemme de, i Forhold til den her i Lan-
det fastsatte Maksimalgranse, ret betydelig
storre Hastigheder, hvormed der sine Ste-
der kores i Udlandet, thi aabentbart herpaa
maa ogsaa Skylden i flere Tilfzlde legges;
i alt Fald kan man dristig gaa ud fra, at
Maksimalgrensen hyppig overskrider de
ellers i Almindelighed, galdende Bereg-
ninger i betydelig Grad.

Jernbanetrafiken har ogsaa her i Landet
udviklet sig i en forbavsende Grad, i Ser-
deleshed i de sidste 20 a 25 Aar. Hastig-
heden er saaledes steget indtil 90 km, ja
har endog nogle Aar varet oppe paa 100
km pr. Time. Togvegten er langt mere
end fordoblet, mens Antallet af Person- og
Godstogene i Tidens Leb er mere end to
Gange fordoblet. Samtidig med at disse
Stigninger har fundet Sted, er der ogsaa
sket tilsvarende Forbedringer, med Hensyn
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til Banelegemets Soliditet, ligesom Forbed-
ringerne i Lokomotivernes og Vognenes
Konstruktioner, er gaaet Haand i Haand
med Udviklingen. Paa Signalvaesenets Om-
raade har der, i Modsatning hertil, veret
en ret igjnefaldende Stagnation, endskent
Driftssikkerheden, som ferst og fremmest
er afhaengig af Signalvasenets Paalidelig-
hed, burde have fulgt Jarnbanetrafikens
Stigning i samme Tempo, som de andre
Faktorer.

Har man fulgt Udviklingen i vort Signal-
vasen. vil man have erfaret, atde vigtigste
Forbedringer paa dette Omraade vasentlig
har beskaftiget sig med Fremstillingen af
en direkte Afheengighed, mellem de rigtige
Spor og Signalstillinger, foruden en storre
Paalidelighed i Blokapparaternes Funktion,
idet de aldre, og sine Steder endnu an-
vendte Systemer, savner en Del af denne
Egenskab, hvad der forevrigt ved visse
Lejligheder har givet Anledning til, at saa-
vel det betjenende Personale som Lokomo-
tivpersonalet tidligere har veeret stillet i en
hejst uheldig Situation, som Folge af, at
man ikke har kunnet paavise den virkelige
Aarsag til Uheldene evt. Fejltagelserne.

At paapege bestemte Tilfelde har for
saavidt ej heller nogen Betydning nu, da
man fra den sidste Tid endog har Beviser

_for, at selvdet mest sindrige, og efter Nu-

tidens Fordringer i menneskelig Forstand
mest fuldkomne Signalsystem, gennem en
fremmed og tilsyneladende uvasentlig Paa-
virkning, kan udfere en ikke alene mis-
visende, men endog skabnesvanger Om-
stilling (Valby Affaeren). [ denne Forbindelse
er det dog altid en Trest at vide, at Ud-
landets Signalsystemer, med Hensyn til
Paalideligheden, ikke er mere betryggende
end herhjemme. Saaledes meddeltes for
kort Tid siden, at Aarsagen til det store
Togsammenstad paa Bystationen Jannowitz-
broen i Berlin d. 3%/,, 1912, hvor 70 Men-
nesker kvaestedes, og hvis Paademmelse
fandt Sted ved Kriminalretten d. 24. Sep-
tember d. A. skyldes, at Udkerselssignalet
paa navnte Station, der forst skulde have
veret bragt i Stopstilling, efter at Toget



2277 havde forladt Stationen, af sig selv
fartes tilbage til denne Stilling. Dette havde
atter til Folge, at den vagthavende Tjene-
stemand i Blokken faar den Opfattelse, at
Toget var passeret, uden at have bemerket
det, hvorfor han giver Indkersel for Tog
1759, som derpaa lgber ind paa det oven-
for nevnte Tog *).

Under Retsforhandlingerne, hvor det for-
gvrigt er bleven opiyst, at der passerede
47 Tog i Timen og udfertes 8 forskellige
Omstillinger i 2!/, Minut, er det, ved Bi-
stand af Overingenier Wegner fra Firmaet
Siemens & Halske, konstateret, at den ene
af Magnetomskifterne uafbrudt har haft
Stremslutning. Ved denne Fejl i Forbin-
delse med en af ubekendte Aarsager frem-
kaldt Stremslutning i Skinnerne, har Ud-
losningen veaeret mulig. Skinnekontakten
har heller ikke haft den forskriftsmaessige
Indstilling, idet denne kun var 3 m/m, me-
dens der var foreskrevet 8 m/m.

Saavidt Fordelen; vi undersgger derneest
Vanskelighederne, thi en Selviglge er at
ogsaa dette Spergsmaal tages under Over-
vejelse. Den vasentligste Anke som jeg
teenker mig vil blive fremsat mod det fore-
slaaede System, er Hensynet til den peku-
nizre Udgift som er forbunden dermed,
men da den vasenligste Bekostning kun
bestaar i den Arbejdslen, som selve Udflyt-
ningen af Masterne foraarsager, ber dette,
i Betragtning af at vi formodentlig staar
overfor en indgaaende Rivision af vort Sig-
nalveesen, ingen Rolle spille.

Med Hensyn til Lanternernes Pasning
da vil dette kun i meget ringe Grad berore
Udgiftposten, i Sardeleshed da der allerede
i Nutiden de fleste Steder lgber Tog over
Strekningen hele Dognet. | saa Hense-
ende vil en videre Udvikling sikkert finde
Sted i Tidens Lab.

Af en mere indviklet og dog vidtrek-
kende Natur bliver derimod Spergsmaalet
om Forholdsreglerne mod indtreffende

*) Vedkommende Tjenestemand idemtes 3 Maa-
neders Fangsel. Aktor havde foreslaaet 5
Maaneder, fordi han i Ubeteenksomhed havde
sat Haandtrakkene tilbage og givet Signal.
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Uregelmessigheder under Signalafgivelsen
for det kommende Tog, til Eks. slukkede
Lanterner, Sneforhold, Brud paa Traad-
treekket eller Uorden i selve Omstillings-
apparaterne i Signalhuset o.s.v., som for-
aarsager dettes Standsning ved Mastesig-
nalet. Det er en Kendsgaerning, at disse
Tilfeelde absolut ikke al Tid vil kunse op-
haves paa samme Maade, som under det
nuverende Forhold ved Togets Rangering
paa Stationens Foranledning. Under sigt-
bart og gunstigt Vejr samt Terrainforhold
vilde det muligvis kunne lade sig realisere,
irods den lange Afstand, gennem serlige
Haandsignaler, f. Eks. om Dagen to grenne
Flag, i Merke 2 grenne Lys over hinanden,
dog i Taage eller under Sneforhold vil det
vere lige saa utenkeligt og uforsvarligt
som det vil vere forbundet med altfor stort
et Tidstab at beordre en af Stationernes
Betjeningsmandskab den ca. 500 m. lange
Vejlengde ud til Indkerselssignalet for at
rangere Toget ind til Stationen.

Ved at tage Elektriciteten til Hjaelp vil
man i alle Tilfelde komme ud over denne
Vanskelighed, og jeg tenker mig dette re-
aliseret paa felgende Maade.

Som en naturlig Nedvendighed maa der
ved Signalmasterne anbringes en Hytte til
Opbevaring samt Renholdelse af Signal-
lygterne. | denne anbringes, i Forbindelse
med Stationens Kommandopost, en Telefon,
hvormed Togfereren setter sig i Forbind-
else med Stationen. Under Henvisning til
Garantien for den af Stationen givne Ind-
korselstilladelse, vil et Telegrafapparat dog
vere mest betryggende.

Ogsaa en anden Fremgangsmaade, der
er den saavel hurtigste som den billigste,
forudsat, at den udferes med forsigtig, alt-
saa langsom Kersel, vil vere den, at Tog-
fereren straks rangerer Toget fra Indker-
selssignalet til Stationsmaerket, hvor Sta-
tionen nu overtager den videre Kersel.

Man kan selvfelgelig mene hvad man
vil, og jeg er heller ikke blind for, at lige-
gyldig hvilket af de to Forslag man end
vilde vealge. saa bliver Tidsspergsmaalet
det mest saarbare Punkt, men jeg er ikke



desto mindre af den Overbevisning, at denne
Ulempe i rigeligt Maal opvejes gennem
Sikkerhedsforegelsen, saaledes at de frem-
skudte Signaler i Forbindelse med de end-
nu paa sit Forsegsstadium opstillede Bremse-
merker, bliver en i Virkeligheden wvcrdi-
fuld Hjelper for Lokomotivpersonalet, og
en foraget Sikkerhed for det rejsende Pub-
likum i Modsatning tll det nu brugelige
System.

Af de i Forbindelse med Indkerselssig-
nalerne narmesstaaende Signaler, indtager
Togvejssignalerne ogsaa en ret betydnings-
fuld Stilling i Jernbanedriften. Dog ogsaa
der lider Systemet af store iejnefaldende
Mangler, som jeg dog, af Hensyn til Plad-
sen, ikke skal komme nzrmere ind paa,
men derimod nejes med at henvise Leaser-
ne til den af min @rede Kollega, Hr. Chr.
Thygesen, i naerv. Blads Nr. 10/1912 frem-
dragne Kritik, der ger en Gentagelse fuld-
stendig overfladig.

Af andre uheldige Forhold ensker jeg
her at henlede Opmarksomheden paa den
merkelige Omstendighed, at f. Eks. Stati-
onsmearkerne, delvis ogsaa enkelte Signa-
ler, snart maa seges paa venstre Side,
snart paa hejre Side efter Kereretningen,
foruden at saavel Afstandene som Stedet
for Anbringelsen er haejst forskelligartet.

En Reform paa dette Omraade vil ube-
tinget vaere af stor Vigtighed, ligesom dette
ogsaa vil vaere Tilfeldet gennem en For-
andring i Mastekonstruktionen. saaledes at
Stationerne blev i Stand til daglig at
foretage en Pudsning af de kulerte Glas i
Omstillingsmekanismen. Skal nemlig et
Signal opfylde sine Betingelser, da ber i
ferste Linie de forskellige Signalbilleder
fremtreede saaledes, at de ses klart og
tydeligt.

Et Sikkerhedsmiddel, som jeg, inden jeg
afslutter, kunde enske at henlede Opmeerk-
somheden paa, er det af Siemens og Hal-
ske opfundne ,Signalregistreringsapparat®,
hvis Grundprincip er en Kontrol med Indi-
katorangivelse af Stationernes Tilbageta-
gelse, af et en Gang givet Signal til Ind-
kersel. Det er en kendt Sag, at netop
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denne Omstilling kan blive af skabne-
svanger Natur, saafremt Indkerselssignalet
bringes i Stopstilling, efter at Toget har
passeret det fremskudte Signal. Dog mest
uheldig er det i saadanne Tilfeelde, at Lo-
komotivpersonalet ingen Beviser har saa-
fremt Stationen benagter Omstillingen.

Ulejliger man sig med Undersegelsen af
Jernbanevaesenets Signalsystem. da kan man
ikke komme bort fra, at der na:ppe findes
nogen Opgave, der er saa vanskelig at
lese tilfredsstillende, som netop dette Emne.
Dog sammenlaegger man de forskellige Be-
tingelser, som Nutiden kraever af Jernbane-
trafiken med sin stadige Udvikling, da kom-
mer Fordringer, om den mindst mulige
Komplikation i Signalvasenet, til at staa
som den vigtigste Faktor, i Forbindelse
med en saa vidt mulig konsekvent gennem-
fert Ensartethed og Synlighed. Paa dette
Omraade hersker der i vort Signalsystem
ret uheldige Forhold og ster Mangelfuld-
hed.

Som det af dette Eksempel fremgaar, er
Forholdene saaledes de samme overalt,
hvor Jernbanevasenet er trengt frem; selv
de bedste Signalsystemer savner den vig-
tigste Garanti, som maa stilles til et Sik-
ringsanlaeg, hvoraf saavel Menneskeliv som
Forligheden er afhaengig, nemlig ubetinget
Sikkerhed og Paalidelighed. Ikke skal
hermed paastaas, at Tanken i Fremskaffelsen
af Forbedringer er opgivet, tvaertimod ofres
der overalt store Summer for Tilvejebrin-
gelsen af en sterre Fuldkommenhed, men
i Ojeblikket forekommer det dog, som om
man paa dette Omraade har naaet til et
Punkt, der frembyder saa uoverstigelige
Vanskeligheder, at en tilfredsstillende Los-
ning narmest synes umulig for den men-
neskelige Opfindsomhed.

At denne Opfattelse, med Hensyn til
Signaleringen, ogsaa gor sig galdende
indenfor tekniske Kredse, bevises i saa
Henseende af Hr. Ingenier J. Falck, der i
Tidsskriftet ,Ingenigren* i en Afhandling
betitlet ,Hovedsignalet og det fremskudte
Signal“ vel betegner en Gennemferelse af
det fremskudte Signal som et Fremskridt,



men dog indremmer Upaalidelighedens
Tilstedevaerelse. Forfatteren skriver nemlig
i Artiklens Slutning felgende:

Det videre Fremskridt ved Statsbanerne vil anta-
gelig komme med den gennemferte Anvendelse af
Forsignalerne. Vel ber man ikke regne derigennem
at skaffe en i sig selv betryggende Sikring for Ker-
selen i Taage. Men det fremskudte Signal er i alle
Tilfzelde en verdifuld Hjalper. Selv hvor det efter
sin Anbringelse daarligt kan tjene som Taagesignal,
vil det dog altid yde Vejledning for Lokomotiv-
forerne. Med den bestaaende Praksis lod sig nu
vel forene en Opstilling af Forsignaler i Hovedsig-
nalernes Synlighedsgrense. Men i Kraft af den
raadende Opfattelse skulde der da ret ofte anbringes
fremskudte Signaler i Rekke bag ved hinanden. Og
dermed vilde man tabe en meget vasentlig Fordel
ved den hele Ordning. Skal det fremskudte Signal
have Betydning som Landmerke, maa det kreaves,
at alle disse Signaler stilles i den givne Synligheds-
afstand foran de tilsvarende Hovedsignaler. Og der-
som dette skal gennemferes, maa man give Afkald
paa ,Gentagelserne“ af det fremskudte Signal. Man
stilles saaledes mellem to indbyrdés stridige Hensyn.
Det gaelder om at afgere, hvilket af dem, der skal
folges.

Nu giver det altid an Tryghedsfornemmelse, naar
Hovedsignalet kan iagttages fra Forsignalets Plads.
Derfor er Kravet om, at Togene i et hvilket som
helst Punkt inden for Hovedsignalets Synligheds-
granse skal have et Signaltegn for Jje, ogsaa meget
forstaaeligt. Blot er Anvendelsen af Gentagelses-
signaler ikke nogen beundringsverdlg Lesning af
den stillede Opgave. Og kun i et enkelt Undtagelses-
tilfelde kan Ordningen have Betydning. Dersom
et kommende Tog faar ,Ker“ ved det fremskudte
Signal og noget senere faar Hovedsignalet i Sigte,
visende Tegnet ,Stop“, foreligger der en virkelig
Fare. Hovedsignalet har da ferst varet stillet paa
,Kor“, men den givne Koretilladelse er atter taget
tilbage. Og muligvis skyldes Stoptegnet, at det frie
Indkerselsspor pludselig er blevet spearret, f. Eks.
ved at en Rangermaskine er kort ud iden indstillede
Togvej. Det fremkerende Tog skal da standse, men
hvis dets Afstand fra Sparringen er mindre end den
ved Forholdene betingede Bremsel®ngde, kan Sam-
menstodet ikke undgaas. — Er det nu end en For-
del, at Hovedsignalets Tegnskifte straks kan bemarkes
fra Toget, saa er den vundne Sikkerhed i sig selv
dog lidet fuldkommen. Naar Toget er kert over et
givet Punkt i Sporet, vil et pludseligt Stopsignal
alligevel vaere forgaves. Ved den svenske Malm-
slatt-Ulykke skiftede Indkerselssignalet saaledes fra
»Kor“ til ,Stop“ under Ekspressens Forbikersel. Og
endelig vil i Taage, hvor Signalernes Synligheds-
leengde svinder ind til et Mindstemaal, det stillede
Krav til Anlaget slet ikke kunde opfyldes. Den
havdede Ordning giver da kun et ringe Tilleg til
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den almindelige Driftssikkerhed, medens Forsig-
nalernes Anvendelse som Landmerker i Synligheds-
afstand foran Hovedsignalerne vil veare et vasentligt
Fremskridt. Under disse Omsta@ndigheder synes
Valget mellem de stridige Formaal ikke at kunne
veere saa vanskeligt. Ved Afgerelsen af jsaadanne
Spergsmaal ber det staa som Grundsetning, at det
underordnede Sikringshensyn skal vige for det be-
tydende. — —

For Lokomotivpersonalet, specielt Loko-
motiviererne, som man i dette Tilfalde
uden at blive beskyldt for Selvovervurde-
ring, vel maa regne med, at vare i Besid-
delse af den ,praktiske Sagkundskab“. kan
de forannavnte Udtalelser fra Teknikens
Side kun give Anledning til alvorlig Efter-
tanke og ikke som et betydningslest og
upaaagtet Emne lades ude af Betragtning.
Selv om Meningerne kan veare hgjst for-
skellige, hvad der er det sikreste og mest
fordelagtige Princip, og i Detaillernes Gen-
nemferelse, saavel i Publikums som Per-
sonalets Interesse, kommer man ikke uden
om den Kendsgerning, at Nutidsforholdene
kreever mere end en overfladisk valgt Sik-
kerhed”). Et Bevis paa Rigtigheden i den
Antagelse, at vort Signalvaesen paa flere
Omraader trenger til en Reform, har vi
forevrigt i Nedszttelsen af Sikkerheds-
kommissionen.

Som i foranstaaende neavnt, er et paa-
lideligt Signalsystem den vigtigste Betin-
gelse for en driftssikker Toggang og af de
forskellige Faktorer, som her kommer i
Betragtning, indtager Indkerselssignalet med
sine Supplementsignaler den mest betyd-
ningsfulde Stilling. Vi vil derfor narmest
kun beskeaftige os dermed og henlede Op-
merksomheden paa saavel Fordelene som
Manglerne, under Anvendelsen af det nu-
verende System.

Grundbetingelserne for, at Signalerne
fuldt ud skal kunne svare til Formaalet,
er Ensartethed i saavel Afstand, Hejde som
Betjening, saaledes at Forstyrrelser gennem
Uagtsomhed, Misvisninger eller utilladelige
Handlinger undgaas.

Stationsmastesignalet tilkendegiver. at
Toget ved Signalet ,Stop“ skal bringes

*) Fremhavelsen foretaget af undertegnede.



til Standsning ved Stationsmearket. Sig-
nalets Plads maa derfor valges saaledes,
at cer er tilstrekkelig Sikkerhed for, at det
i rette Tid kan ses af Lokomotivigreren,
evt. ved Hjalp af fremskudte Signaler.
Men er denne teoretiske Bestemmelse af
betryggende Art? Forudsatter vi, at der
paa en Station foretages Rangering, i Tog-
vejen for et kommende Tog, som forgvrigt
holder direkte ved Stationsmarket, der er
anbragt umiddelbart ved Indkerselsmasten.
Af uforudsete Grunde formaar Ranger-
foreren ikke at bringe sit Tog saa betids
til Standsning, at han undgaar et Sammen-
stad — eller omvendt, Rangermaskinen
holder ved Stationsmeerket og Stationen,
mellem Togets Passage fra det fremskudte
til Indkerselssignalet, har slaaet ,Stop“; i
gunstige Vejrforhold vil et Sammensted
maaske undgaas, hvad der ikke vil vere
mulig dersom der hersker sterk Taage paa
Grund af den korte Bremseafstand mellem
disse to Punkter. Manglerne er her ret
iojnefaldende, og Fordelene kun ringe efter
Bestemmelserne i det nugaldcnde Regle-
ment. Paa dctte Punkt tiltreenges en
rationel Forandring.

Vil man, foruden at give Lokomotiv-
personalet et forbedret Signaleringssystem,
samtidig veere i Stand til at forege Sikker-
hedsgraensen? Jeg tillader mig at besvare
dette med folgende Forslag, som jeg dog
paa Forhaand ikke skal tillegge min Per-
son Opfinderaren af, idet Ideen vist delvis
tidligere har veret omtalti Jernbanekredse.
Forudsetter vi, at samtlige Indkerselssig-
naler Landet over flyttedes ud til Gransen
for Traadtrekkenes sikre Anvendelse, altsaa
ca. 500 m, og lod disse have den virkelige
Gyldighed som Stedet for Togets Stands-
ning, samtidig med at man lod Stations-
merket anbringe saa langt fra Stationens
yderste Sporskifte, som Hensynet til en
forsvarlig Rangering kraver, da vil der
opnaas felgende Fordel:

1. Mellem Indkerselssignalet og Stations-
market skabes en neutralZone paa ca. 600 m.
(Jeg forudsetter, at Sporskifte eller Signal-
hytten opstilles i Stationernes Yderkanter).
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2. Under Henvisning til Hr. Ing. Falcks
Udtalelser om en rationel Gennemferelse
af det fremskudte Signalsystem, som man
maa gaa ud fra vil faa en direkte Afhan-
gighed af Indkerselssignalet, er der skabt
en betydelig Garanti for, at Toget bringes
til Standsning i Neerheden af Stations-
mearket, saafremt Stationen, efter at Toget
har passeret det ,fremskudte“, har set sig
nodsaget til at bringe Indkerselssignalet i
Stopstilling.

I Modsatning til de nuvarende Forhold,
hvor det er en uafstridelig Kendsgerning,
at Togene ikke kan standse blot tilnaer-
melsesvis foran Stationsmerket, evt. Ind-
korselssignalet, dersom den forannavnte
Signalomstilling foretages, vil en &Andring
i den her tilsigtece Retning faa en virkelig
praktisk og betryggende Betydning. Det
fremskudte Signal, der, for at benytte Hr.
Ing. Falcks egne Udtalelser, nu indtager
den markelige Dobbeltstilling samtidig med
at vere et ikke betryggende Togsikrings-
signal, desuagtet skal tjene som en verdi-
fuld Hjelper under Kersel i Taage, vil,
forudsat at Bremselengden forlenges, for-
andres til et virkeligt Hjelpemiddel for
Lokomotivigreren.

D. L. & L. F.

Erklaering.

[ Anledning af, at ,en Vendelbo* i ,Dansk
Lokomotiv-Tidende“ Nr. 19 sigter aalborg-
ensiske Jernbanefolk for at have skrevet
Avisartikler og deri anvendt Ordet ,stimu-
letende“, ensker jeg at udtale, at de Ar-
tikler, som er skrevet i ,Aalborg Venstre-
blad* om Lokomotivpersonalets Arbejds-
forhold — ogsaa den Artikel, hvori Ordet
Jstimulerende* fandtes er skrevet af



undertegnede, og at ingen Jernbanefunk-
tioner har nogen som helst Andel i dem.

Aalborg, 3/;, 1913. (Journalistens Underskriit)

Forat afvaske de Beskyldninger, som
den anonyme Forfatter til Art. ,Tvangsfor-
flyttelse og Kollegialitet* i Lok.-Tid. Nr.19
har rettet mod Aalborgpersonalet og sarlig
den Mistanke, han har segt at kaste paa
Undertegnede for at have vaeret Forfatter
til de i ovenstaaende Erklering navnte
Avisartikler, har jeg set mig nedsaget til
at fremskaffe nevnte Erklering.

Aalborg, 2'/,; 1913. C. Thygesen.

Originalen til ovenst. Erkleering har ve-

ret forevist
Red.

For at det ikke skal komme Lokf. C.
Thygesen, Ab. til Skade paa hans gode
Navn og Rygte, har vi — som uigenkal-
delig sidste Indleg i denne Sag — optaget
ovenstaaende Erklering.

Red.

Til Medlemslisten.

Kjebenhavn Gb. Lokf. Afdl.
Slettede paa Grund af Restance:

Lokf. G. A. E. Bonnez og
. P. J. Nielsen

Aarhus Lokomotiviyrbeder Afdeling.

Da Kassereren, Lokfb. O. Bille, fra 1.
December har ansegt om et Aars Permis-
sion, eventuelt sin Afsked, er Suppleanten,
Lokfb. J. Olsen tiltraadt Bestyrelsen i hans
Sted.

Soph. Jensen,

Sekreter.
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Nyborg Lokomotiviyrbaderafdeling

afholdt Generalforsamling Fredag den 14.
Novbr. paa Turisthotellet i Nyborg, med
felgende Dagsorden:

Punkt 1. Medd. fra Formanden.
— 2. Forhandlingsprotokollen.
— 3. Valg af et Agitationsudvalg.
— 4. Permissionsspgrgsmaalet.
— 5. Fanespergsmaalet paany.
— 6. Eventuelt.

Formanden aabnede Generalfo:samlingen
med at byde Forsamlingen velkommen og
udtalte sin Glade over den gode Tilslut-
ning; mindedes i korte Trak de siden
sidst afholdte Generalforsamling ved Daden
afgaaede Medlemmer af D.L & L. F., Lok{.
Carl Larsen og Lokib. Oluf Lindhardtsen,
hvortil Forsamlingen gav sin Tilslutning
ved at rejse sig.

Formanden bad derpaa Forsamlingen
velge en Dirigent, hvortil A. Graversen
valgtes. Denne takkede for Valget, oplaeste
Dagsordenen og gav derpaa Ordet til For-
manden.

ad 1. Formanden oplaste forskellige Skr.
fra Hovedafdelingsformanden og for-
klarede, hvilket Arbejde der var gjort
siden sidste Generalforsamling.
Forhandlingsprotokollen oplestes og
godkendtes.

Det vedtoges at valge et Udvalg, til
at arbejde for Tilslutning til Gene-
ralforsamlingerne.

Valgte blev d'Hrr. H. C. Rasmussen,
V. Petersen, M. Johansen, M. Peter-
sen, H. Simonsen, P. Jergensen,
Rosted Danielsen og Aspirant C.
Petersen.

En af Bestyrelsen formuleret Skriv-
else vedtoges til Oversendelse og
Droftelse af Lokomotiviererafdelingen.
Det vedtoges tillige at sege Forhand-
ling med Lokf. Afdelingen om Til-
vejebringelse af Midler til en Afde-
lingsfane.

Det vedtoges at rejse en Mindesten
paa afdede Kollega Lindhardtsens
Grav, Rammen og Maaden for Til-

ad 2.

ad 3.

ad 4.

ad 5.

ad 6.



vejebringelse af Midlerne overlodes
til Bestyrelsen at sgge fastsat. For-
skellige Forhold af lokal Natur be-
handledes og overgaves Bestyrelsen
tilvidere Forfelgelse. Da ikke flere
onskede Ordet sluttede Dirigenten
Megdet KI. 11,3,

L. Christiansen.

FORHOLD OG
TJENESTEFORHOLD

indenfor de danske Statsbaners
Maskinpersonale.
Aarhus Demokrat d. 12. November 1913.

I ,Demokraten“ har der den 12, Novbr.
vaeret optaget nedenstaaende Artikel. Vi
skal ikke opholde os ved Onsket om ,Lig-
hed“ for Kerepengenes Beregning for Fe-
rere og Fyrbedere; men den deri fremsatte
Trusel mod Lokomotivpersonalet for at
tvinge dem til at udfere Turen, taler etsaa
tydeligt Sprog om Berettigelsen i vore tid-
ligere Anker, at det vilde veare overens-
stemmende med Lokomotivpersonalets @n-
ske om Trafikministeren vilde foretage en
grundig Undersegelse af de paaklagede
Forhold. Red.

Da Sindene nu er ved at beroliges, saa-
vel inden- som udenfor Jernbanen, efter de
sidste Tiders Ulykker og Begivenheder,
kunde det maaske veaere af Interesse for
Offentligheden at kaste et Blik paa Maskin-
personalet, dets Forhold og Tjeneste, som
jo sarlig har veeret fremdraget i Dags-
pressen. Man erindrer blot Fredericia-
uheldet og den Tjeneste, som Lokomotiv-
forer Larsen og hans Fyrbeder havde den
Dag, samt hvorledes Administrationen flot
klarede sig med, at det var en Tur, som
Personalet selv havde ensket. Personalet
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havde haabet, at der nu vilde ske en For-
bedring af dets Tjenesteforhold, men det
modsatte viser sig nu at vere Tilfeeldet,
idet der fra 1. Januar 1914 skal trede en
ny Tjenestefordeling for Persontogkersel
i Kraft her i Aarhus, og man har nu yder-
ligere foreget Personalets Tjeneste. Ma-
skindirekteren udtalte i et Interview, at
Personalet var interesseret i at kere saa
meget som muligt paa Grund af Kerepenge-
systemet (saaledes som det virker, er det
noget af det uretfeerdigste, man kan tenke
sig), og Direkteren har fuldstendig Ret i
den Udtalelse, Personalet er virkelig eko-
nomisk interesseret i at kere saa meget
som muligt, og man kan kun vere Direk-
teren taknemlig for denne Udtalelse, da
udenforstaaende muligvis ellers vilde teenke:
Ja, det er fastlennede Folk, som kun strae-
ber efter det mindst mulige Arbejde.

Men naar Forholdet er saaledes, kan
man ogsaa vare sikker paa, at Personalets
Protest mod for megen Karsel er berettiget.
Lad os en Gang betragte de to Mand paa
Maskinen og deres Arbejde. Lokomotiv-
fereren har Ansvaret for Togets sikre Frem-
forelse cg Keretidens Overholdelse, et An-
svar, som Lokomotiviyrbederen maa tage
sin Del af, men desuden maa Fyrbederen
passe Maskinens Smering og Fyret, to vig-
tige Faktorer for Togeis Fremiorelse, samt
tillige Maskinens Renholdelse, hvilket Ar-
bejde man endog nu forlanger udfert i
hans Fritid, saa enhver kan se, hvem der
har det haardeste Arbejde. Nu skulde
man jo tro, at de to Mand tjente lige
meget i Kerepenge, men en Lokomotiv-
forer i Persontogstur kan tjene indtil 1000
Kr., en Lokometivierer i Godstogstur 600
Kr. om Aaret, hvorimod Fyrbederen kun
tiener det halve for det haardeste Arbejde.
Man ser tillige, at det er fordelagtigst at
kere Persontog, og som jeg senere skal
omtale, forstaar de overordnede ogsaa at
benytte sig af dette Forhold. [ Aarhus
treeder fra 1. Januar 1914 en ny Kersels-
fordeling for Persontog i Kraft, en Kersels-
fordeling, sum er udarbejdet af en ung
Ingenierassistent, Hr. Rosenern, som aldrig



selv har forrettet Lokomotivtjeneste, og
som Folge deraf heller ikke kan veere kom-
petent til at bedemme disse Mands Ar-
bejde.

Ingenisrassistenten har udarbejdet en Kor-
selsfordeling, som selv Fererne, der anspo-
res af de heje Sportler, fandt for haard,
hvor meget mere utaalelig og opslidende
maa den saa ikke vare for Fyrbederne.
Ingenisrassistenten udbad sig fia Lokomo-
tivfererne Udtalelse om den udarbejdede
Kerselsfordeling, hvorimod man ikke tager
det mindste Hensyn til Fyrbedere, man
betragter dem vist naermest som herende
til Maskinens Verktej, og tror derfor at
kunne byde dem alt. Lokomotivfererne pro-
testerede mod Hr. Rosenerns Kerselsforde-
ling og segte at opnaa nogen Lettelse,
men med et negativt Resultat. Assistenten
har endog ikke forsmaaet at benytte sig af
Korepengesystemets Uretfeerdighed for at
seette sin Kerselsfordeling igennem, men ud-
talte under Forhandlingerne: Ja, kan d'Frr.
ikke udfere Turen, kan De jo komme i Gods-
togturen. En sacdan lille Trusel har sin
Virkning, idet navnte Lokomotivierere ne-
dig udswtter sig for den Ubehagelighed og
medfelgende Tab. som Godstogskersel med-
ferer, men bider i det sure Able og under-
skriver Turen, og Administrationen mener
sig nu fri for ethvert Ansvar, da den nu
har Lokomotivterernes Sanktion af Turen.

Jeg syntes imidlertid, at en saadan For-
handling om Sikkerhedstjeneste er karak-
teristisk, idet enhver kan se, at det i forste
Rakke kommer an paa at udbytte Perso-
nalet saa meget som muligt, Sikkerheden
kommer forst i anden Rakke.

Man vil som heraf set ikke forhandle
med Fyrbederne ved Karselsfordelingernes
Udarbejdelse, men sker der noget, undser
man sig, dog ikke for at demme Manden.
Fyrbederen fra Fredericiauheldet er saa-
ledes idemt 30 Kr. i Mulkt, hvilket jeg me-
ner er hejst uretfaerdigt, da det kun er
Lokomotivierer Larsen, som har sanktio-
neret Turen, hvorimod Fyrbederen skal
kere Turen.

Efter Hellerupuheldet, hvor en eldre
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Lokomotiviyrbeder fungerede som Forer,
skrev nogle Blade, at Toget fortes af en
ikke fuldt uddannet Lokomotivierer, et Ud-
ryk, som er meget misvisende for uden-
forstaaende, idet enhver Lokomotiviyrbeder,
som har kert i 2 Aar og bestaaet Lokemo-
tiviererpreven, er kvalificeret til at fore et
Lokomotiv, uden at Sikkerheden derfor er
mindre; thi enhver samvittighedsfuld og
pligtopfyldende Lokomotiviyrbeder er selv-
folgelig ligesaa omhyggelig for sine Med-
menneskers Liv og Ejendele som en Lo-
komotivierer, men det er blot et Udslag
af Spareteorierne her ved Jernbanen, at
man benytter Fyrbederne som Lokomotiv-
forere og kun giver Fyrbederlon.

Maskindirektoren har ligeledes i et Inter-
view udtalt, at Lokomotivpersonalet bestod
af fint uddannede Fagfolk, men glemte
samtidig at meddele, at han havde givet
Ordre til, at der Landet over uddannes et
ikke lille Antal Ikke-Fagfolk til Lokomotiv-
fyrbedere, Folk, som hidtil har arbejdet
som Pudsere i Remiserne, men som nu
uddannes til Lokomotiviyrbedere, uagtet
der gaar mange faglarte Maskinarbejdere
og venter paa at blive ansatte, ja, der er
Maskinarbzjdere, som gaar paa 5. Aar som
Fyrbederaspiranter. Det er et helt nyt Ud-
slag af Sparesystemet, men et Udslag, som
gaar ud over Sikkerheden i hej Grad, idet
en Forer, som har en saadan ikke faglaert
Mand paa Maskinen, maa have sin Op-
marksomhed henvendt saavel paa Maski-
nen, som Fyret, og kan som Folge deraf
ikke i den Grad skenke Sikkerhedstjene-
sten sin Opmarksomhed, som naar han
har en Fagmand ved sin Side.

Dette er et lille Indblik i Maskinperso-
nalets Forhold og Tjeneste, hvorledes Per-
sonalet udbyttes og tilsideseattés af en Eni-
bedsstand, som maaske aldrig selv har
provet, hvor Skoen trykker.

A.

B. C.



AUDITORENS REDEGOYRELSE
| BRAMMINGE-SAGEN.

(Fortsat fra Nr. 20)

En af Fuldmagtig Nielsen, 2den Trafik-
kreds, en god Times Tid efter Afsporingen
iagttagen Bugt i Sporet ca. 25 m bag ved
Togets bageste Vogn — hvilken Bugt efter
Fuldmeagtigens Foiklaring slog ud mod
Syd midt i en Skinnelengde med en Afvi-
gelse fra rette Leje af ca. 1 Tomme og en
Lengde af en 344 m — er ikke bemearket
af andre af de afherle. Som Fotografierne
udviser, bugtede Sporet sig ogsaa foran
det afsporede Tog.

Hvad Aarsagen til Afsporingen angaar,
foreligger der tre Muligheder, idet Afspo-
ringen kan tenkes at skyldes enten Spo-
ret, det rullende Materiel eller Toghastig-
heden.

Spergsmaalet om Togets Hastighed er
behandlet foran med det Resultat, at den
ved Ulykkesstedet sikkert ikke har veeret
over den tilladte. Selv under Forudsetning
af, at dette Resultat var urigtigt, og at Ha-
stigheden havde veret for stor, vilde det
dog ikke kunne antages, at denne Omsten-
dighed var den eneste eller egentlige Grund
til Afsporingen, idet Toget i saa Fald maatte
vare kert ud over den yderste Skinnestreng
i Kurven, hvor Aflebet skete, fordi den
nermere Cirund til Aflebet da maalte vere,
at Toget havde haft sterre Fart, end Kur-
ven var konstrueret til at kunne taale. Mem
Afsporingen skete jo (il den indvendige
Side i Kurven.

Med Hensyn til Muligheden for, at Mai'g-
ler ved det rullende Materiel har foraar-
saget Afsporingen, bemarkes: det kunde
tenkes, at Brud paa eller Nedfalden af
Materieldele under Kerselen kunde bringe
Materiellet af Spor. | saa Henseende vil
saerligt knekkede Aksler og Nedfalden af
alknekkede Buffer, Bremsedele eller lig-
nende komme i Betragtning.

Efter Nedbruddet forefandtes som foran
omtalt et Hjulseet med en knakhet Ak:el.
Det herte til Vogn Cb 466, og Bruddet
var helt igennem friskt. Det er da paa

Forhaand antareligt, at Bruddet var en
Folge af, ikke Aarsag til Ulykken, og denie
Sandsynlighed stiger til Vished, efter at
Aarhus Centralvaeiksted under Sagern har
oplyst, at Akselstumperne var saa bgjede,
at Vognen ikke vilde have kunnet lgbe
med saadan Akselbejning; herefter maa
nemlig Akslen vere bgjet under Afsporin-
gen, o) det maa la anses for givet, atJet
friske Brud er en umiddelbar Felge deraf.

Paa forreste Maskine; Tender manglede
cfter Af.poringen beggc de bageste Buifer
— paa venste Side var dog kun selve
Bufferskiven afknakket, men de er begge
fundne og viser sig ikke at bare Marker
af Afsporing. Paa bageste Maskines Ten-
der var venstre Buf afknakket; Fereren
men2r at have fundet den imellem Tende-
ren og den afsporede Q-Vogn. Denne Buf
vilde, hvis den havde foraarsaget Afspo-
ring, rimeligvis have faaet Toget til at lebe
af til venstre for Kerselsretningen og ikke,
som det skete, til hgjie.

Nedfaldne Bremsesaaler eller Bremsesko
kan tenkes at kunne ioiaarsage Afsporing;
Banebestyreren i 2den Kreds under Sagen
harudenfor|Forhgret for undertegnede omtalt
flere Tilfelde fra den seneste Tid, hvor
Bremsesaaler har siddet fast i Hjeertestyk-
ker eller lignende Sted i Sporskifter og
vilde have veret meget farlige for Tog-
sikkerheden, hvis de ikke tilfeldig wvar
blevne bemarkede; i Forheret er omtalt
et netop da indtruffet Tilfelde, hvor en paa
fri Bane nedfalden Bremseklods forblev
liggende paa Skinnen, saa Togets Vogne

gik hen over den. (fortstles).

Bogtrykkeriet
beder hefligst undskylde, at naerv. Nr. paa Grund af
Juletravlhed er udkommet med nogle Dages For-
Forsinkelse.

Worning &
Petersens

Xerotormsahe

er kun agte, naar
dette Maerke findes
paa Emballagen.

Udgaar 2 Gange maanedlig.

Annoncer optages ved Henvendelse til Lokomotiv-Tidendes Annonceekspedition,

Holleendervej 13! th,

Kebenhavn F. TIf. Vester 5588 y.
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