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PRIVATRANERNES LOKOMOTIVMAND

32. Aargang NO 13 ‘

REDIGERET AF C. M. CHRISTENSEN

| 5. Juli 1932

PENSIONERING AF DE ZLDRE OG
AF DE SVAGELIGE TIENESTEMAND

Ved Meddelelse Nr. 203 har (ieneraldirekto-
ratet under 17. Juni i Aar henstillet til Tje-
nestemaend, der er 65 Aar og derover, samt
til saadanne 'T'jenestemzend, som vel ikke er
tyldt 65 Aar, men som er i Stand til at frem-
skaffe Licgeattest for Svagelighed, at de ind-
giver Ansogning om Afsked med Pension, saa-
ledes at T'jenesten kan fratraedes allerede i Ef-
teraaret.

Forinden denne Meddelelse udsendtes, var
Udkastet til den tilstillet vor Organisation til
Udtalelse, og det var for os ikke vanskeligt
at give Generaldirektoratets Henstilling vor
Tilslutning; thi vi har jo adskillige Tilkende-
givelser for, at Lokomotivpersonalet ensker Al-
dersgrensen nedsat til 65 Aar for tvungen Af-
gang og 60 for frivillig Afgang fra T'jenesten.
| vor Svarskrivelse indskreenkede vi os derfor
ikke til at tiltreede Henstillingen, men oplyste
tillige, at vi helst saa Aldersgrsensen nedsat
ved Lov.

Paa Kongresserne i 1927 og 1929 vedtoges
Forslag om, at Hovedbestyrelsen skulde soge
Aldersgrensen nedsat. Andragende derom
fremsendtes forste Gang i September Maaneil
1927 og naeste Gang i August 1929 ved Frem-
sendelsen af Foreningens. Forslag i Anledning
af den forestaaende Lienningslovrevision. 1 vor
Ilenvendelse til LLenningskommissionen moti-
veredes Iorslaget om Nedseettelse af Alders-
graensen, bl. a. med folgende:

Naar vi fremsatter dette Onske, skyldes
det, at saavel tekniske Forhold som trafikale

Forhold i de senere Aar er undergaaet omfai-
tende Forandringer, hvoraf eksempelvis skal
nevnes: storre og mere komplicerede Lokomo-
tiver, hurtigere keorende Tog, hyppigere Tog-
gang m. m. Den daglige Tjeneste stiller meget
store Krav til Lokomotivpersonalet, seerlig til
Lokomotiviererens Nerver og til hans mi-
nutiese Paapasselighed og Aarvaagenhed, saa-
ledes at disse Tjenestemaend er opslidt paa et
betydeligt tidligere Tidspunkt end Tjeneste-
meend i Almindelighed. Det er bekendt, at Lo-
komotivineendene paa Grund af de Forhold,
hvorunder de udforer deres Tjeneste, allerede
i ret ung Alder lider af Gigt og lign. Syg-
domme, endvidere er det at Laeger udtalt, at
den paa et kerende Lokomotiv herskende in-
tensive Stej angriber og nedsztter Horeevnen.

Aldersgraensen for Lokomotivinend er da
ogsaa i adskillige europxiske Lande lavere end
i Danmark; f. Eks. skal en Tjenestemand i
Sverrig og Holland afgaa fra Tjenesten ved
det 60. Leveaar; i Ustrig og Norge er GGreensen
65 Aar, hvilket for de nsevnte Lande tillige er
en lavere Aldersgreense end fastsat for andet
Personale.«

Det fremgik af Lenningskommissionens Be-
teenkning ,at Spergsmaalet blev indgaaende be-
handlet; men vort Unske blev som hekendt ikke
imedekommet, og vi har nu fremsat det paany.

Generaldirektoren kunde allerede for nogen
Tid siden have henvendt sig til l.ovgivnings-
magten med Anmodning om Nedswettelse af Al-
dersgraensen; men han har overfor os udtalt,
at han helst ser, at den fornedne Aigang sker
ad Frivillighedens Vej; thi der kan jo vare
enkelte Tjenestemaend, som vel er 65 Aar gam-
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le, men som er fuldt arbejdsdygtige, og som
endnu har Bern, hvis Studier ikke er tilende-
bragt, hvorfor de paageldende Tjenestemaend
kunde onske at forblive ved Banerne endnu et
Stykke Tid; men Generaldirektoren har paa
den anden Side betonet, at hvis hans Henstil-
ling til Personalet forbliver resultatles, vil
han henvende sig til Lovgivningsmagten med
Anmodning om en midlertidig men generel
Nedsaettelse af Aldersgreensen.

Under Hensyn til hele den Stilling, vor Or-
ganisation gennem Aarene har taget til dette
Spergsmaal, kan vi kun henstille, at de Loko-
motivmeend, Generaldirektoratets Henstilling
tager Sigte paa, folger denne.

DE FORENEDE AUTOMOBILFABRIKER

Lordag den 18. Juni aflagde en ret stor
Del af Dansk Lokomotivinands Forenings Med-
lemmer Besog paa ovennsevnte Fabrik. It
Antal af ea. 320 Lokomotivferere, Motorforere
og Lokomotivifyrbedere stevnede mod Odense
Lordag ved Middagstid og samledes udenfor
Banegaarden, hvorfra man i samlet Trop
marcherede til Automobilfabrikerne, hvor Di-
rektor Klint -modtog Foreningens Medlemmer.
Efter at have budt Velkommen gav Direkteren
en lille Instruktion om, hvorledes han havde
ordnet Besoget. Deltagerne blev ordnet i 8
Hold, hver med sin Ferer, der var forsynet
med en Nummertavle. Besoget skulde tilende-
bringes mellem 14,20 og 15,00, af hvilken
Grund det blev en hurtig Gennemgang. Selv
om det blev en hurtig Gennemgang, blev den
alligevel grundig.

Efter Gennemgangen samledes hele Selska-
bet for at marchere til Folketeatret, hvortil
man ankom KI. ca. 16. Her holdt Underdirek-
tor Poul Hansen. Burmeister & Wain, et ud-
meerket Foredrag om Dieselmotoren, ledsaget
af talrige Lysbilleder, hvorefter Ingenior Jen-
sen holdt et interessant Foredrag om De for-
enede Automobilfabriker ligeledes med mange
Lysbhilleder, og efter dette var Direktor
Klint Veert for hele Selskabet ved et Par Stk.
Smoerrebred, en Bajer, en Kop Kaffe og en
(Cigar. Direktoren holdt under Spisningen en
Tale i Anledning af Besoget, hvorefter Organi-
sationens Formand holdt en velformet Tale
med Tak til Fabriken for den Venlighed og

Opmeerksomhed, der var vist Foreningen og
dens Medlemnier.

Derefter skiltes Deltagerne for at drage
hver til sit i Bevidstheden om at have tilbragt
en interessant og lererig Dag.

Det fremgaar af Iforedragene, hvad vi havde
Lejlighed til at se, og bl. a. skyldes Tilstede-
vacrelsen af Underdirektoren fra Burmeister &
Wain, at dette Firma leverer Dieselmotorer til
nogle Vogne, De forenede Automobilfabriker
f. T. bygger.

Vi gengiver i det folgende Underdirektor
Poul Hansens Foredrag:

A/S Burmeister & Wain var et af de forste Fir-
maer i Verden, som optog I¥abrikation af Diesel-
motorer, idet denne Fabrikation baseredes paa de
Patenter, der var udtaget af Opfinderen Rudolf
Diesel. Forhandlingerne om Overtagelse af PPatent-
rettighederne paabegyndtes i 1897 og i Januar 1893
blev Kontraklen underskrevet af Dr. Diesel samt
paa Burmeister & Wain’s Vegne af Ivar Knud-
sen, som paa det Tidspunkt var Direktor for Bur-
meister & Wain, og hvis Initiativ det skyldtes, at
denne Iabrikation blev optaget.

Dieselmotoren var paa det Tidspunkt ufuldsten-
dig, og det varede nogle Aar, fer der virkelig kunde
fremstilles Maskiner, som var gangbare paa Markedet.

De forste Dieselmotorer blev anvendt til statio-
nere Anleg, og da man ferst havde faaet jnene
op for de store Fordele, som Dieselmotoren havde
paa dette Omraade, voksede Eftersporgslen starkt.

Tig. 1. Hurup Elektricitetsvaerk.

Lt typisk Eksempel paa et Anlaeg fra denne
Periode ses paa Fig. 1, der viser Hurup Elektrici-
tetsvierk. Denne Motor er paa 25 H. K. og blev
leveret i 1904. Den storste Motor. der blev bygget
i 1904, var paa 160 H. K. Fabrikationen af statio-
n@ere Motorer voksede hurtigt, ligesom Motorernes
Storrelse stadigt foregedes. Fig. 2 viser den nye
Dieselmotor til H. C. @rstedsvarket i Kebenhavn
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Fig. 2. Dieselmotor til H. C. Orstedsveerket.

under Opstilling i Burmeister & Wain’s Provelokale.
Denne Motor er paa 22500 I5. H. K., og naar den
i Lobet af nogle Maaneder kommer i Gang, bliver
den langt den storste Dieselmotor i Verden.

At Dieselmotoren ogsaa med Fordel vilde kunne
anvendes i Skibe, var man i og for sig klar over
paa et tidligt Tidspunkt, og man havde da ogsaa
i Udlandet forsogt med smaa Maskiner, men uden
noget s@rligt Held.

Burmeister & Wain’s Teknikere arbejdede stadig
videre med Problemet, og i 1909 fik Selskabet gen-
nem sin Forbindelse med Det @stasiatiske Kompagni
[inpulsen til at optage Bygningen af Skibsdiesel-
motorer og lieselmotorskibe, og der blev med dette
Selskab afsluttet Kontrakt om Bygning af et vir-
kelig oceangaaende Motorskib, M/S. »Selandia«, som
blev sat i Drift i 1912, Dette Skib er forsynet med
Dobbeltskruemaskineri med en samlet Hestekraft af
2500 1. H. K.

Den megtige Udvikling af Burmeister & Wain’s
Marine-Dieselmotorer fremgaar bedst deraf, at ca.
Ffalv(]elell af den samlede Motorskibstonnage i hele
\‘:"de“ i Ojeblikket er forsynet med Burmeister &
Wain’s Dieselmotorer.

Ell af de sidste Typer af Burmeister & Wain's
Marine-Dieselmotorer ses paa Fig. 3, der viser Ho-
vedmotoren for M/S. »Amerika«. Dette Skib er byg-
get af Burmeister & Wain til Det @stasiatiske Kom-

pagni og er forsynet med Enkeltskrueanlaeg meil
totakts, dobbeltvirkende Hovedmotor paa 83200 I. H.
K., svarende til ca. 7000 E. H. K. ved 95 Omdrej-
ninger pr. Minut.

Det var paa et tidligt Tidspunkt klart for Bur-
meister & Wain, at Dieselmotoren ogsaa vilde blive
af stor Betydning for IFremdrivning af Lokomotiver.

De forste Lokomotiv-Dieselmotorer her i Landet
blev udfert af A/S Holeby Dieselmotor Fabrik i 1924.
Holeby Dieselmotor Fabrik ejedes paa det Tidspunkt
delvis af Burmeister & Wain og er senere overtaget
af Burmeister & Wain.

Der blev med disse Dieselmotorer i 1924 afleveret
2 Stk. 90 H. K. Motorvogne til Maribo—Torrig Ba-
nen. Fig. 4 viser den ene af disse Motorer.

Endvidere afleveredes i 1926 til Nakskov—Radby
Banen 2 Stk. Vogne med 150 HK. Motorer og til
Varde—CGrindsted Banen 1 Stk. Vogn med 150 H. K.
Motor.

Dieselmotorerne til disse forste Dieselvogne var
udfort efter Firetaktsprincippet som alle de paa dette
Tidspunkt af Burmeister & Wain fremstillede Mo-
torer.

Dette Princip er fremstillet paa I'ig. 5, hvor paa
Billede Nr. 1 Breaendslet lige er indbragt i Cylinderen.
Stemplet bevieger sig ned efter, idet Brandselsolien
forbreender og ekspanderer, medens saavel Indsug-
nings- som Udstedningsventiler er lukkede. Paa Bil-
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Fig. 3. M/S. »Amerika<s Hovedmotor.

lede Nr. 2 har Stemplet passeret Bunddedpunktet
og er paa Vejen op. Udstedsventilen er aaben, og
Gasserne stodes ud gennem denne. Paa Billede Nr. 3
er Stemplet for nedadgaaende. Udstedsventilerne er
lukket, Indsugningsventilerne er aabne, og Cylin-
drene fyldes med frisk Luft. ’aa Billede No. 4 er
Stemplet under Opgang. Saavel Indsugnings- som
Udstedningsventilerne er lukket, Luften komprimeres,
og lidt fer Stemplet naar Toppen, begynder Braend-
selsolien at blive sprejtet ind, tender, og Processen
foregaar igen, som beskrevet ovenfor.

Fig. 4

Firtakts Lokomotiv-Dieselmotor.

Kompressionsrummet for en saadan
Maskine er ca. 8 pCt. af Slagvolumet, og
som Fglge deraf vil den Luft, som kom-
primeres under Kompressionsslaget, ikke
vaere helt rent Luft, men indeholde ca.
8 pCt. Udstedsgasser.

Endvidere kan man i disse Maskiner
ikke undgaa TLommerne, market A. Den
Luft, der findes i disse Lommer, vil det
viere meget vanskeligt for de forstevede
Oliepartikler at faa fat i og blande sig
med, og derfor vil Forbrendingen ikke
veere saa fuldkommen, som det ellers vil-
de vere muligt.

Som det allerede er fremgaaet af
ovenstaaende, er denne Maskintype frem-
stillet af Burmeister & Wain i store
Mangder, og Burmeister & Wain’s Ma-
skiner blev overalt i Verden anset zom
det bedste, der kunde fremstilles.

Som beskrevet ovenfor giver disse
Maskiner et Arbejdsslag for hver 2 Om-
drejninger. Det var naturligt, at Diesel-
motorkonstrukterer overalt i Verden ar-
bejdede paa at fremstille en Totaktsmo-
tor, d. v. s. en Motor, hvor man har et
Arbejdsslag for hver Omdrejning af Ma-
skinen, idet man da teoretisk skulde faa
den dobbelte Hestekraft ud af den sam-
me Maskine.

Tmidlertid maa i Totaktsmotoren Skylningen, som
i Firtaktsmotoren optager den ene Omdrejning, fore-
gaa i en ganske kort Periode, og man maa derfor
indfeore en Luftpumpe til at fremskaffe Skylleluften.
De indtil da fremstillede Totaktsmotorer var i Ho-
vedsagen konstruerede saaledes, at Udstedningsgas-
serne hortfertes gennem Slidser forneden i Cylin-
derens ene Side, medens Skylleluften indfertes for-
neden i Cylinderen gennem Slidser i den anden
Side. Dette bevirkede imidlertid, at Skylningen var
meget vanskelig, og at Cylinderen under Kompres-
sionsslaget fyldtes med en Blanding af Gasarter og
Skylleluft. Som Fglge deraf var Forbrandingen
meget daarlig. Man kunde ikke udnytte sit Cylinder-
volumen i samme Grad som for Firtaktsmotoren.
Paa Grund af den daarlige Forbranding blev end-
videre Slidtage af Foringer, Stempler og Stempel-
ringe meget stor, idet der ved ufuldstendig Forhran-
ding afsw®tter sig Kokspartikler, der virker som
Slibepulver paa de indvendige Flader.

Burmeister & Wain’s Teknikere arbejdede imid-
lertid stadig paa at fremstille en Totaktsmotor, som
havde Firtaktsmotorens Fordele og ikke den oven-
for navnte Totaktsmotors Ulemper.

Resultatet heraf blev Motoren som skematisk er
vist paa IMig. 6. Denne Motor bestaar af en Cylin-
der, der som sadvanlig indeholder et Stempel, men
hvor Udstedningen kontrolleres af en Udstednings-
glider. Billede Nr. 1 viser Stemplet i sin overste
Stilling, Glideren i sin nederste Stilling. Paa Billede
Nr. 2 bevager Stemplet sig ned efter og Glideren
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it v

I'ig. 5. Arbejdsgangen 1 en Firtakts-Dieselmotor.

op efter, Brandselsolien forbreender, og Gasserne
ekspanderer lidt for Bunddedpunktet af Stemiplet har
Glideren beveaeget sig saa meget op efter, at den
aabner for Udstedsportene, Trykket inde i Cylinde-
ren falder, og et Ojeblik efter aabner Stemplet under
sin nedadgaaende Bevwegelse for Skylleluften, Billede
Nr. 3. Skylleluften kommer ind igennem Riller for-
neden i Cylinderen og skyder Udstedningsgasserne
som en Prop foran sig op efter og ud gennem Ud-
stedningsportene. Stemplet hevaeger sig derefter op-
ad, Glideren nedad, og lidt efter Bunddedpunktstil-
lingen af Stemplet har Glideren lukket for Udsteds-
portene, medens Skylleluftportene stadig er aahne,
saaledes at Luften inde i Cylinderen faar samme
Tryk, som Skylleluften har. Derefter hevaeger Stemp-
let sig op efter, lukker for Skylleluftportene, kom-

primerer Luften, og lidt fer Topdedpunktstillingen
af Stemplet indferes Bra@ndselsolien igen, og Pro-
cessen gaar videre som heskrevet.

Dette System har den store Fordel, at man ved
den rigtige Konstruktion af Skylleluftportene og
Udstedningsportene sikrer sig en fuldstendig Ud-
skylning af Cylinderen. Skylleluften gaar ind for-
neden, og idet PPortene har en Vinkel med Cylin-
derens Akse, vil Skylleluften rotere, og naar disse
Vinkler udferes rigtigt, og Dimensionerne af Skylle-
luft- og Udstadningsportene udferes paa den rigtige
Maade, vil Sammenblandingen af Skylleluft og For-
braendingsgasser veere overordentlig ringe. Ved de
Maalinger, som Burmeister & Wain har foretaget
med et specielt konstrueret Apparat, hvormed man
kan udtage Prever af Luft og Gas i Cylinderen paa

I IV

Fig. 6. Arbejdsgangen : en B. & W. Totakts-Dieselmotor.
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hvilket som helst IPunkt af Processen, viser det sig,
at Indholdet af Kulsyre under Kompressionslaget er
0.5 pCt., hvilket vil sige praktisk talt ren Luft. Det
er derfor muligt ved Hjxlp af dette Totaktssystem
at gaa med endog hajere Middeltryk, d. v. s. faa
mere Hestekraft ud af en Cylinder pr. Slag en af
en Firtaktsmaskine, og da man i Totaktsmotoren
faar Hestekraftydelse ved hver Omdrejning, kan
man altsaa med samme Cylinderdimensioner faa
mere end den dobbelte Hestekraft ud af en Totakts-
motor efter dette Princip end med en Firtaktsmotor.

Naar Burmeister & Wain fremstillede denne ny
Motortype, var Hensigten hermed at kunne frem-
stille en Dieselmotor, serlig egnet for Brug i Lo-
komotiver.

Af en Lokomotivmotor kraves der:

Driftssikkerhed,

l.ange Arbejdsperioder uden Eftersyn,

Lavt Briendsels- og Smareolieforbrug,

Hejt Omdrejningstal og dermed stor Kraftydelse,

Ringe Vegt og P’lads saavel af Dieselmotor som af
Dynamo.

Disse Krav kan ikke opfyldes af en nok saa god
Firtaktsmotor, der hovedsagelig paa Grund af det
stora Antal Ventiler med Fjedre, Laftearme o. s. v.,
ikke i lengere Tid kan kare uden Tilsyn af kyndigt
Maskinpersonale og hyppigt Eftersyn, ligesom Ma-
skinernes Omdrejningstal heller ikke kan sattes saa
hajt op som enskeligt for at reducere Kravene til
Plads og Vagt saa meget som muligt. Skulde denne
Opgave lases med virkelig tilfredsstillende Resultat.
maatte man fremstille en ventillas Motor, som var

Fig. 7. Snit gennem en B. & W. Totakts-Diesclmotor.

vel egnet til at arbejde med hajt Omdrejningstal.
og som er i Stand til i liengere Tid at kare uden
Tilsyn af specielt maskinkyndigt Personale, og det
er dette, som Burmeister & Wain har gjort ved
Konstruktion af sin Totaktsmotor, som vist i Fig. 7
i Snit.

Krumtapakslen C er lejret i Stativet B, som er
forsynet med Ben til Faslgarelse paa Vognen, og
indeholder desuden Skylleluftruimnmet . De paa Sta-
tivet fastspaendte Cylindre E er flaskeformede og
forsynet med Kulekappe. Arhejdsstemplet H og Gli-
deren T hevaeger sig i modsat Retning i Cylinderen.
Arbejdsstemplets Beviegelse overfares til Krumtap-
akslen gennem [Plejlstangen F, medens Glideren he-
vieges ved Hjelp af Ekscentriken G. som er hefa-
stet. til Krumtapakslen. Skylleluften tages fra en ro-
terende Blaser M, som drives gennem Tandhjuls-
trok fra Akslen.

Det vil hemerkes, at Ventiler er undgaaet. Selv
Skylleluftpumpen er en roterende Pumpe uden Ven-
tiler. Der er ingen TIndsugnings- eller Udstadnings-
ventiler paa Maskinen. Alle heviegende Dele er inde-
lukkede og tryksmurte.

Arbejdsgangen er tidligere forklaret.

Endvidere har Burmeister & Wain’s Totaktsmotor
den Tordel, at den kolde Skylleluft kommer ind for-
neden, gennemstrammer hele Cylinderen nede fra og
op efter, hvilket giver en meget effektiv Kaling af
saavel Stempel som Cylinder og bhevirker, at disse
Deles Levetid forlanges.

Gliderens Slaglangde er omtrent 40 pCt. af Ar-
hejdsstemplets Slaglengde, og Gliderens Areal er ca.
% af Arbejdsstemplets, hvilket bevirker, at Stemplet,
som gaar med den store Hastighed, kun skal pas-
sere Portene, hvor den kolde T.uft kommer ind, og
folgelig er der ingen Tendens til, at Smareolien
braender hort, og Rivninger opstaar. Hvor der er
Fare for disse Ting, nemlig ved Udstadningen, kon-
trolleres de af en langsomtgaaende Glider med lille
Diameter, hvor det er meget let at lede Varmen bort.
T denne Maskine keles Glideren ved Hjelp af Olie,
idet Erfaringen har vist, at naar Temperaturen hol-
des nede paa Glideren, forhindres Smereolien i at
kokse, hvilket forlenger Stempelringenes og der-
med Cylinderforingens Levetid.

Som n@evnt indsprejtes Brandselsolien i Cylinde-
ren ad mekanisk Vej uden Anvendelse af Trykluft.
Detta sker derved, at Brandselsolien ved Hjelp af
Braendselspumpen N, Fig. 7, bringes under et meget
hajt Tryk og presses ind i Cylinderen gennem fine
Huller i Breendselsventilens Forstaver. Brandsels-
oliens forsteves derved fuldstendigt og treeder ind i
Cylinderen som en Olietaage, der blandes med den
komprimerede Luft.

At fremstille mindre, hurtiggaaende Dieselmoto-
rer efter Totaktsprincippet har veret et vanskeligt
Problem, og selv store. verdenskendte Firmaer, der
har specialiseret sig i Fremstillingen af Totakts-
Dieselmotorer, har veret nedt til at fremstille deres
smaa, hurtiggaaende Motorer efter Firtakts-Syste-
met. Aarsagen hertil kan ene tilskrives, at Skyl-
ningen af Cylinderen ikke var effektiv nok. Bur-

162



DANSK LOKOMOTIV TIDENDE

meister & Wain’s Indsats er seerlig det ovenfor for-
klarede, effektive Gennemskylningssystem.

Burmeister & Wain’s nye Totakts-Dieselmotor-
type egner sig specielt til hoje Omdrejningstal, dels
fordi alle Maskinens bevaegende Dele er indelukkede
og tryksmurte, saaledes at de ikke overlades til til-
feeldig Haandsmering, og dels fordi Accelerations
kraften reducerer det maksimale Fladetryk for de he-
vaegende Dele, hvorved Slidtagen for disse Dele bli-
ver mindre end ved lave Omdrejningstal.
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Fig. 8. FFladetryk i et Krumtapleje for en B. & W.
Totakts-Dieselotor.

Paa Fig. 8 er angivet det maksimale Fladetryk
for et Krumtapleje ved 650 og ved 1100 Omdrej-
ninger pr. Minut, og det fremgaar tydeligt heraf,
hvor meget mindre det maksimale Fladetryk og
den dertil svarende Slidtage bliver ved hojere Om-
drejningstal.

Da Vedhengning af Smoereolie til de glidende
Flader er ringere ved storre Hastigheder end ved
mindre Hastigheder , bliver Slidtagen mindre ved en
storre Stempelhastighed end ved en mindre. Et prak-

tiks Bevis herfor fremgaar af folgende maalte Slid-
tager fra 5 Skibe med nejagtig ens Hovedmotorer,
men som i Service gaar med henholdsvis hej og
lav Stempelhastighed. I M/S. »Parkeston«< og M/S.
Jylland«, hvis Hovedmotorer lgbher ca. 200 Om-
drejninger pr. Minut, har den storste Slidtage pr.
1000 Timer varet henholdsvis 0,054 mm og 0,051
mm, medens den starste Slidtage paa en Cylinder :
M/S. »Stanford«. M/S. »Viktoria« og M/S. »Dag-
hilde, hvor Omdrejningstallet kun har veret ca.
140—145 Omdrejninger pr. Minut, er henholdsvis
0,167 mm, 0,12 mm og 0,12 mm pr. 1000 Timer.

Man kan med Burmeister & Wain’s Lokomotiv-
Motortype have tilpas lange Arbejdsperioder uden
Lftersyn, hovedsagelig fordi Antallet af bevagende
Dele er reduceret betvdeligt, fordi der ikke findes
alle de Ventiler, der er nadvendige for Firtakts-
maskiner, og der hehoves ikke lang Tid til at gere
Maskinen klar til Start.

Forbruget af Motoren er meget lavt. Aarsagen
hertil er dels den meget rene Luft, som man kan
faa Breendselsolien til at forbreaende i, takket vare
det rigtige Skyllesystem, men ogsaa fordi man ved
dette Skyllesystem kan give Luften den rigtige Rota-
tfion under Forbriendingen, saaledes at Oliepartik-
lerne let kan faa fat i de for en god Forbrending
nodvendige Titpartikler.

Ligeledes er et lavt Smereolieforbrug sikret ved
Hjelp af Tryksmering og den totalt indelukkede
Konstruktion og endelig Anvendelse af specielt kon-

struerede Skraberinge for at forhindre, at Stemp-

lerne tager Smareolie med op. Disse Ringe er span-
dingslese og presses ind imod Stemplerne ved Hjelp
af Spiralfjedre.

Endvidere er det ved denne Konstruktion mu-
ligt at fremstille Maskiner, der har en betydeligt
mindre Veagt og kraver betydeligt mindre Plads pr.
Hestekraft end en Firtaktsmotor, og paa Fig. 9 ses
en: Sammenligning mellem den i 1924 leverede 150
H. K. Firtaksmotor til Varde-Banen og den af Bur-
meister & Wain nu til De Sydfynske Jernbaner le-
verede 8-cylindrede Motor paa 350 H. K. Den fuldt
optrukne Linie viser Firtaktsmotoren og den sveare,
stiplede Linie viser Totaktsmotoren.
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I'ig. 9. Sammenligning mellem en firtakts Lokomotiv-Die-
selmotor og en B. & W. totakts Lokomotiv-Dieselmotor.

163



DANSK LOKOMOTIV TIDENDE

I det folgende vises forskellige Typer af Bur-
meister & Wain’s Dieselmotorer for Lokomotiver.

Statsbanerne.

leveret til

I'ig. 10, Lokomotiv-Dieselmotor.

Fig. 10 viser Motoren for de i 1929 til de dan-
ske Statshaner leverede Diesel-Lokomotiver. Denne
Motor giver 450 H. K. ved 530 Omdrejninger pr.
Minut.

Paa Fig. 11 ses Motoren for de til Kohenhavn-—
Slangerup Banen i 1930 leverede Diesel-Lokomotiver.
Denne Motor praesterer 200 H. K. ved 830 Omdrej-
ninger pr. Minut.

Da dette er en helt ny Motortype, der her er
udfart for farste Gang, vil der altid fremkomme visse
\anskeligheder med de forste Motorer, men det er
dog meget interessant at se, at det farste til Slan-
gerup-Banen leverede Lokomotiv, som lige er hlevet
faget ud til Revision, siden forrige Revision har
kart 105200 km i Lebet af 11 Maaneder.

Da Maskinerne foruden at levere Drivkraft ogsaa
skal opvarme Toget, maa de holdes i Gang paa alle
Stationerne. Hvert Stop kan regnes som svarende
til en Korsel paa 2 a 3 km i Overensstemmelse med
Erfaringerne fra Damplokomotiver, saaledes at det
virkelige Kilometerantal mellem de to sidste Revi-
sioner udger ikke 105200 km, men, da Lokomoti-
verne gennemsnitlig maa standse for hver 2,1 km,
ca. 250 000 km.

Fig. 11. Lokomnotiv-Dieselmotor, leveret til Slangerupbanen.

Ved den nu stedfindende Revision er Slidtagen
bleven maalt efter, og det har vist sig, at den mak-
simale Slidtage i Hovedlejerne er /5o mm, medens
man ikke kan paavise nogen som helst Slidtage i
Cylindrene, og man ser endnu ganske tydelig Dreje-
hypene i disse.

[falge Slangerup-Banens DBervetning for Drifts-
aaret Marts 1931—1932 har Brandselsolieforbruget
vieret 0,826 kg/km. incl. Opvarmning af Toget. og
Smareolieforbruget 0,0338 kg/km. og for Maanederne
April—N>Naj i Aar Brandselsolieforbruget 0,816 kg/km
incl.  Opvarmning og Smoreolieforhruget 0,0193
kg/km.

Med Hensyn til Smeareolieforbruget maa det dog
hemarkes, at naar Olien renses og hewldes paa
Motoren igen, regnes den som ny Olie, saaledes at
det virkelig effektive Olieforbrug har veeret bety-
deligt mindre end angivet i Aarsbheretningen.

Fig. 12 viser Motoren til Lokomotiver leveret hl.
a. til Stockholm—Nynéashanen og til Société des
Chemins de Fer i Belgien. Denne Motor er paa
200—225 H. K. ved 830 Omdrejninger pr. Minut.

leveret til Stockholin
Nynéshanen.

LLokomotiv-Dieselinotor,

il {28

Paa Fig. 13 ses en Motor, der er leveret til Ame-
rican Locomotive Co. i de forenede Stater. Denne
Maskine kan udvikle 800 H. K. ved 750 Omdrejnin-
ger pr. Minut. En tilsvarende Motor er leveret til
Schneider & Cie, Le Creusot., Frankrig.

Endelig viser Fig. 14 den 3-cylindrede Motor til
de sydfynske Jernhaner. Denne Motor har en Cy-
linderdiameter paa 150 mm og en Slaglengde paa
220 mm og preesterer 330—350 H. K. ved 1000—
1100 Omdrejninger pr. Minut. IEndvidere er denne
Motor indrettet til at kare med 250 Omdrejninger
pr. Minut og med 720 Omdrejninger pr. Minut.

For at kunne fahrikere disse Motorer til en
Pris, der kan konkurrere med de [PPriser, som kan
opnaas paa Verdensmarkedet, var det nadvendigt at
seette Fabrikationen i System, hvorfor Burmeister &
Wain i 1929 i Kebenhavns Sydhavn byggede en
fuldstendig moderne Maskinfabrik, der arbejder
udelukkende efter Tolerance-Systemet, og hvor der
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IFig. 13. Lokomotiv-Dieselmotor, leveret til Awmerican

Locomotive Co., U. S. A.

14. Lokomotiv-Dieselmotor, leveret til de sydlynske

Jermbaner.

Fig.

blandt andet Tindes et Maalerum med Maalemaski-
ner til Kontrollering af Tolorance-Dorne, Spardorne,
Gevind-Dorne ete. Disse Maskiner kan maale med
en Nojagtighed afl indtil '/ioose mm. Fig. 15 viser
et Interior fra dette Maalerum. Rummet er varme-
isoleret, saaledes at det altid holdes opvarmet til en

Fig. 15, Interior fra Maalerum for B. & W.s Seriefabrik.

normal Temperatur af 20 ° (G, og er forsynet med

automatisk, elektrisk Temperaturregulering.

I dette Maalerum findes endvidere Apparater til
Bestemmelse af Materialernes Haardhed efter Rock-
well-Brinell's og Scleroskop-Metoden.

Fabriken er iovrigt anlagt som Fabrik for Serie-
fremstilling af Motorerne, og Fig. 16 og 17
Interiorer derfra.

viser

e " . ll

Intervior fra .

Fig. 17. Interior fra B. & W.s Seriefabrik.

Praktisk talt alle Materialerne til Bygningen af
disse Motorer er fremstillet i Burmeister & Wain’s
Fabriker. Stebejernet fremstilles i det store Steberi.
der har en aarlig Kapacitet paa 20000 Tons Gods.
Smedegodset bliver stobt ud af Staalovnene og videre
hearhejdet i Storsmedien, hvor de sterste Maskiner
hestaar af tre Smedepresser, i Stand til at ‘ove et
Tryk paa henholdsvis 400 Tons, 1200 Tons og 2000
Tons. Metalgodset fremstilles i Burmeister & Wain's
helt nyanlagte Metalstoberi, der bhl. a. er forsynet
med en elektrisk Ovn, saaledes at man er sikker
paa at faa fremstillet det absolut hedste Materiale.

Vi bringer i det folgende Begyndelsen al
Ingenior .J. Jensens, De forenede Automobilfa-
briker, 17oredrag, som fortswettes i neeste Nr.
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Jeg skal tillade mig at fortalle Dem lidt om
den Udvikling, der her i Landet er sket indenfor
Omraadet motordrevent Jernbane-Materiale smrlig
med Henblik paa det Pionerarbejde, De forenede Au-
tomobilfabriker har udfert paa dette Omraade.

Jeg vil begynde med at vise Dem nogle T.yshil-
leder, som tydelig anskueliggar de store Fremskridt.
der er sket paa dette Omraade. Man tor vist roligt
havde, at Danmark har varet blandt de farende i
Sporgsmaalet Motorisering af Jernbanerne og tillige
er et af de Lande, hvor den starste Udvikling har
fundet Sted, og de bedste Resultater er opnaaet. Den
stare, man ter vel neasten sige afgerende Betydning,
som Motoriseringen har haft for Banerne, serlig
for Privatbanerne, er jo d’Herrer bekendt.

[ 1921 foretog de forenede Automobilfabriker det
farste Forsag med Omnibuskersel paa Skinner. Bag-
ved Tanken laa P’roblemet om Fremstilling af lette,
hurtige Omnibustog for at opnaa en mere tidssva-
rende P’ersontrafik i Forbindelse med okonomisk
Drift. Anledning til dette Skridt var ligetil, idet Au-
tomobilerne allerede paa daveerende Tidspunkt havde
paafert Banerne en skarp Konkurrence, og Banerne
saa sig derfor nadsaget til at gennemfare en Rakke
Foranstaltninger af saavel trafikerhvervende som
okonomisk Art.

Det blev 3 Privathaner, som i Samarbejde med
os tog Initiativet til de farste lette motordrevne Jern-
banevogne. Banerne var: Aarhus—Hammel Jernha-
ne, Hillerad—I rederiksveerk—Hundested & Vemb—
Lemvig—Thyboren Jernbane.

For disse Vogne til Privatbanerne laa som oveu-
for nevnt en Omnibus indrettet for Kersel paa Skin-
ner, Karosseriet ver udfert paa samme Maade, som
man den Gang brugte paa Landevejsomnibussen, og
Understellet var paa enkelte Undtagelser nar ogsaa
taget fra Landevejs Koretajet. Jernbanehjulene var
lase paa Akslerne og med indbyggede Kuglelejer, Mo-
toren var en 50 H. K. 4-Cyl. Benzin Motor, og
Transmissionen var den sadvanlige, Kobling, Gear-
kasse, Kardanaksel og Snakketrak. Vognen havde
til at hegynde med 20.Siddepladser, men blev senere
forleenget og fik 24 Siddepladser + Bagperron.

Koretejet var ikke nogen Skenhedsaabenbaring,
men vakte dog en vis Opsigt og maaske ogsaa nogen
Munterhed fra Jernbanefolkenes Side paa Grund af
det lidet jernbanemassige Udseende. Vognen vejede
kun 5% Tons, og Hjultrykket var i fuldt belastet
Stand 1,8 Tons. De lese Hjul paa Akslerne var et
Brud paa den anerkendte Konstruktion og blev
meget unaadigt optaget. Jeg erindrer, at man searlig
var bange for Forakslen, hvis Tap var 65 mm i
Diameter og udfert i S. M. Staal. Til Trods for det
ganske ringe Hjultryk forlangte man Akseltappen
ombyttet med en Tap af Chrom-Nikkelstaal. Vi fore-
tog paa Fabriken en Bojningspreve med en af Tap-
pene af S. M. Staal, og det viste sig, at den modstod
en Belastning af 75 Tons uden at knakke, men na-
turligvis blev den bajet.

Vi blev hurtigt klar over, at vi med det lette
Motorkeretsj var paa den rigtige Vej, men var dog
klar over, at den i den foreliggende Skikkelse kun

var lidet anvendelig, serlig hvad Ud- og Instig-
ningsforholdene angik, men vi fik Beviset for, at der
var Basis for en Fortsaettelse og gik straks i Gang
med Konstruktion af Vognen i en mere jernbhanc-
meaessig Udforelse.

2 Aar senere altsaa i 1923 leverede vi de farste
Vogne til de tidligere naevnte 3 Privatbaner. Vognene
var indrettet med 24 Siddepladser, og Motoren var
en 70 H. K. 4-Cyl. Benzin Motor. Vognens Vgt var
8,7 Tons, og den kunde medfere et Par for dette
IFormaal byggede lette Paaha@ngsvogne. Vognene kla-
rede sig godt baade med Hensyn til Driftssikkerhed
og Okonomi, men Kapaciteten var for ringe. Vog-
nene var indrettet med kun een Forerstand, men
kunde med fuld Hastighed fremfores i begge Ret-
ninger. T Bagenden af Vognen var anbragt en Tryk-
knap, ved hvilken Udkigsmanden kunde signalere til
Fareren.

Da Koleren var anbragt i Vognens Forende og
derfor ved haglitns Korsel kun fik en meget daarlig
Luftgennemgang, gik vi senere over til, naar Ba-
nerne havde stillet Krav om Kersel i begge Ret-
ninger, at anbringe Koleren paa Taget. Vognene
var forsynet med Trykluftsbremse System KNORR.
Det var farste Gang, man anvendte Trykluftshremse
paa saa lette Vogne, men ogsaa paa dette Omraade
var Resultatet tilfredsstillende. Nu er Trykluftsbrem-
sen jo ved at blive indfert overalt.

I folgende Aar leveredes et Antal Vogne med 2
og 3 Aksler, alle forsynet med ecn ca. 100 H. K.
6-Cyl. Motor og med Passager Kapacitet fra 32—50
Siddepladser.

I1924% .. 5.0, ... 7 Vogne
1925, o ¥ s 6 —
192670 S5 0. 1 —
LO7NNEN DRSS 15 —
ORI oo 050/ do oo o 3 —
lifterhaanden steg Banernes Krav saavel (il

Traekkraft som til sveerere Konstruktion, og i Dag
vejer en af vore moderne 2-akslede Motorvogne ca.
15 Tons, har ca. 40 Siddepladser, og er forsynet med
en 150 H. K. Benzin Motor.

I denne Periode kom man ligeledes ind paa Om-
bygning af gamle I’ersonvogne til Motorvogne. Man
benyttede fortrinsvis Vogntyper, som var saa for-
®ldede, at de alligevel skulde ombygges, for at de
kunde bruges i Trafiken. Ogsaa paa dette PPunkt er
der opnaaet sardeles gode Resultater, selv om en
gammel Vogn naturligvis aldrig kan blive ny igen.
De 3-akslede Vogne har foruden den store Kapacitet
tillige den Fordel at have 2 af hinanden uafhangige
Maskinanleeg hver paa 100—120 H. K., der hegge
treekker paa den midterste Aksel. Under Start og
Korsel paa Stigninger kan begge Motorer bruges.
idet man ved Kondukterens Hjelp kan indskyde det
andet Maskinaggregat, naar som helst det enskes.
Denne Motorvogns-Type har vist sig meget fordel-
agtig og har virket fuldt tilfredsstillende paa de Ba-
ner, hvor den har veeret anvendt.
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FRA GENERALDIREKTORATET
FOR STATSBANERNE

Stykgodsudvalget har nu afgivet Betienkning an-
gaaende Banestrickningerne Dalmose—Skelskor og
Soro—Vedde. Begge disse sjellandske Sidebaner gi-
ver ifolge de anstillede Beregninger meget betydelige
Driftsunderskud, Skelskarbanen ca. 150000 Kr.
(uden Afskrivning og Forrentning) og Veddebhanen
ca. 190000 Kr. aarlig, d. v. s. rundt regnet det
dobbelte af den samlede Driftsindticgt paa Banerne.

Paa hegge Banerne er Befordringsmeengden i de
senere Aar trods Foragelse i Togantallet sunket
meget betydeligt (til omtrent Halvdelen). Denne Til-
bagegang skyldes uvivlsomt Automobiltrafikkens
sierke Udvikling. For Skelskarbanens Vedkommende
medvirker det Forhold, at Afstanden pr. Jernbhane
i vigtige Forbindelser er hetydelig liengere end ad
Landevejen.

Under Hensyn til de uforholdsmiessige store Un-
derskud og til det Forhold, at der i de nwrmeste
Aar skal anvendes hetydelige Belab til Sporforsterk-
ning, saafremt Personbhefordring paa Banerne skal
opretholdes. har TUdvalget undersegt Mulighederne
for og det sandsynlige Driftsunderskud saavel ved
forenklet Drift med Opretholdelse af TPerzonbefor-
dring som ved Drift af Banerne alene som Gods-
baner og endelig Resultaterne ved hel Nedlaeggelse.

For begge Banernes Vedkommende gwlder, at
Opretholdlse af Personbefordring selv med forenk-
let Drift vil give saa store aarlige Underskud, at Ud-
valget ikke mener at kunne foreslaa den, og at hel
Nedlaeggelse vil give det for Banerne gunstigste ako-
nomiske Resultat. Under Hensyn til, at Banernes
Drift alene som Godshaner kan forudswvttes at ske
med aarlige Driftsunderskud paa antagelig ca. 20—
25000 Kr. og ca. 30000 Kr. og uden starre Kapital-
anvendelse til Sporforsterkning m. m., og at man
ved denne Drift kan imadekomme Fgnens Behov af
Godstransport og afvente den videre Udvikling af
Automobiltrafikken, foreslaar Udvalget Banens Drift
som Godsbhane opretholdt, dog kun under Foruds:et-
ning af, at der tilvejebringes en for Statshanerne
tilfredsstillende Ordning af den samlede offentlige
Transport i de paagaldende Egne.

Under den forenklede Driftsform skal der som
hidtil kunne ekspederes Stykgods og Vognladnings-
gods til og fra alle Stationer paa de to Baner, me-
dens al Personbefordring overgaar til Automobilerne.
Karselen paa Banerne udfares ved Hjselp af Trak-
tor. Der vil paa de to Baner blive ialt ca. 35 Tje-
nestemeend overtallige til Anvendelse andetsteds.

EKSPRESTOG KULN—HAMBORG
AFSPORET

Ifalge »Voraus« afsporedes et D-Tog Keln—Ham-
horg for nogen Tid siden ved Indkerslen til Bremen,
sandsynligvis paa Grund af Skinneforskydning i den
steerke Hede. Toget hestod af 6 Vogne, hvoraf 3

Vogne afsporedes og ca. 300 Meter Spor hlev stwrkt
bheskadiget. 10 Personer blev saaret, deraf 3 haardt
saarede.

Samme Blad meddeler senere, at den foretagne
(Tndersagelse om Uheldets Aarsag hekrafter den Op-
fattelse, at Skinnerne har hajet sig ud paa Grund
af Solvarmen. Uheldsstedet ligger lige ved en Kurve,
og paa et Sted hvor man fra Jernsveller gaar over
til Treesveller. Da Sporet er meget staerkt henyttet
af haade Nwr- og Fjerntrafik. er det udsat for store
Paavirkninger. T den sticrke Hede har Sporet udvi-
det sig mere end ventet, og det stwrke Pres Skinne
mod Skinne har foraarsaget en Udvidelse til Siden
paa den Del af Sporet, der laa paa Trasveller.
medens Sporet, der laa paa Jernsveller, har ligget
fastere i Skarverne og er hlevet paa Plads. Dette
medfarte, at den saakaldte Solbule i det tilsluttende
Stykke Spor (paa (Trwesvellerne) bhlev saa meget
starre ved Paavirkningen af det fremkorende Tog.
Maskinen og den forreste Vogn blev paa Spore!l.
D den foreskrevne Hastighed 40 Kilometer i Tinen
bler noje overholdt, hlev man forskaanet for en stor
Ulyklke. Det var hovedsageligst Betjeningsmandskabet
i Spisevognen. der blev saaret, og dette skyldes, at
Vognen efter Afsporingen lob mod en Staalpille paa
en Vejoverfaring.

Memo.

JERNBANEMOTORVOGNE
PAA GUMMIRINGE

Den tidligere her omtalte .Jernhanemotorvogn paa
Gummiringe, hvoraf der nu i Frankrig findes flere.
har inspireret Amerikanerne til at forsege sig mes
saadanne til Smaabaner. Den amerikanske Vogn er
hygget af Staal, Karrosseriet af tynde elektrisk
svejsede Staalplader, saa dette til en Vogn, bereg-
net for 40 TPassagerer, kun vejer H4Y% kg. Hele
Vognen med Motor o. s. v. vejer kun 6100 kg eller
152 kg pr. Siddeplads. (Vore nye Staalvogne vejer
644 kg, og de amerikanske Pullmanvogne vejer 2 270
kg pr. Siddeplads.) Alle Driftsomkostningerne hliver
15—25 Cts. pr. eng. Mil mod de sadvanlige Drifts-
omkostninger paa 75—125 C(ts. pr. eng. Mil. Vog-
nen har 12 Hjul med Gummiringe og Luftslanger.

I Sverrig har man paa Stockholm—Roslagens
Jernbaner haft en fransk »gummihjulet« Motorvogn
til Preve. Banens Direktor siger om IPreveturene:
»Jeg maa sige, at det er en herlig Fornemmelse at
kere paa Jernbanen med Gummihjul. Fint og lyd-
last gaar det, og paa et Qjeblik er man oppe paa
100 Kilometers Fart. Men Hastigheden generer ikke,
det som at kare paa et glat Gulv — uden Stad
og uden den svageste Lyd«.
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EUROPAS KRAFTIGSTE GODSTOGSLOKOMOTIV

Til Godstransport i Sovjet-Rusland har Baldwins

Fabrikker i PPhiladelphia, T, 8. A leveret 5 Stk.
I E | Lokomotiver (Santa Fe Typen). Lokomotiverne
har to staalstebte Cylindre med 700 mm Diameter
og 760 mm Slaglangde. Dampfordelingen sker med
205 mm Stempelglidere.

Kedlens [Fyrkassekappe og Rundkedlen ligger i
lige Linie med hinanden. Rundkedlens Diameter er
1 974 m. Fyrkassen er af Staal. 3.0 m lang, 245 m
bred og har radiale Stattebolte. Fyrkassens Hajde er
fortil 2 153 m og bagtil 2023 m. Der findes 166 Stk.
57 mm Kedelrar og 34 Stk. Overhederkedelror. 83
mm i Diamele - :ced en Liengde af 3.05 m. For at
faa en saa stor Hedeflade som muligt er der i
IFyrkassen anbragt 3 Stk. Vandrar. som hierer Mur-
buen. og 2 Stk. Vandkamre (thermic svphons) og et
Forbrandingskammer. Hedefladen er i FEyrkassen.
Forbrandingskamret. Rarene og paa Vandkamre og
\'andrar henholdsvis 21,94 6,04 — 302,75
6.32 — 1,30 m? ialt 338,94 m* [PPaa Overhederen
er Hedefladen 154.7 m? Damptrykket 14 Atm.

Drivhjulenes Diameter er 1520 mm. Akselhalsene
paa samme er 290 mm tykke og 305 mm lange.
Hjulene paa den farende Truneck er 914 mm med
175 -+ 305 mm Akselhalse: Hjulene paa den bhage-
ste Truck er 1070 mm med Akselhalse paa 190 -
350 mm. Den totale Hjulafstand er paa Maskinen
12,195 m og paa Maskine og Tender 25,32 m. Aksel-
trykket er paa hver af de koblede Aksler 23 Tons:
paa den forreste Truck 17 Tons og 20 Tons paa
den bageste. Maskinen vejer 152 Tons. Maskine og
Tender 277 Tons. ’

Tenderen har 2 Stk. 6-hjulede Trucker. hvoraf
den forreste er udrustet med en Hjmlpemaskine.
Tenderhjulene er 915 mm i Diameter, og Aksel-
halsene 152 -+ 280 mm. Den rummer 44 m® Vand
og 21 Tons Kul. Trakkekraften er ca. 30000 kg,
hvortil der under Tgangs@tning kommer Hjxlpema-
skinens Ydelse paa ca. 6000 kg. Lokomotiverne er
udrustet med en Overheder af Type »E«, mekanisk
Fyreapparat, Spildedamnsinjector og Damp-Gang-
skiftning. En Trykluftbreinse bremser alle de koblede
Hjul samt Tenderhjulene.

Lokomotiverne blev i August i Fjor indskibet fra
Amerika til Rusland. De er som navnt de starste

man endnu har haft i Kuropa, endskent man i mange
Aar har brugt denne Type og Dimensionering i
Amerika.

Efter »The Locomotivee.

MATERIELLETS UDNYTTELSE PAA
DE RUSSISKE JERNBANER

[ de sidste 6—7 Aar har man ved de russiske
Jernbaner sat store Krafter ind paa at grundlagge
og gennemfare en systematisk Forbedring i Udnyl-
telsen afl det rullende Materiel for at bringe Drifts-
omkostningerne ned, hvilket var sierligt paakraevef
i Rusland, da ingen andre Baner havde saa store
Driftsomkostninger som Ruslands. Det forste, man
giorde, var at indfere den saakaldte »upersonlige
Lokomotivbetjening, d. v. s. man forlod den hidtil
brugte Torm, at hvert Lokomotiv havde havde et
bestemt Sat Lokomotivpersonale og forlangede sam-
tidig T.okomotivernes ILabestraekning. Dette medfarte
en bhetydelig Forenkling og Forbedring. idet man der-
ved kunde indskraenke Maskindepoternes Antal og
samtidig forbedre de nadvendige Depoter ved at
udruste dem med de bedste Indretninger til at holde
Lokomotiverne i den bedst mulige Tilstand.

Til at begynde med trak Jernbaneforvaltningen den
noget vidtgaaende Rettesnor, at |’ersontogslokomo-
tiverne skulde gennemlabe H00 Kilometer og Gods-
togslokomotiverne 250 Kilometer, hvorved en Ind-
skraeenkning i Depoternes Antal blev en naturlig
TFalge. Dette var dog kun en forelabig Plan. Den
indtil nu forlengende Labestrakning og Rationali-
sering 1 Driftsveerkstederne bar fuldt ud svaret til
Forventningerne. T 1928 er Godstogslokomotivernes
Gennemsnitslab pr. Dagn steget fra 129 til 149 Kilo-
meter og Godsvognenes Gennemsnitslab er steget fra
81 til 91 Kilometer en Stigning paa henholdsvis ca.
7 og 12 Procent. Efter Femaarsplanen skal Gods-
togslokomotivernes og -vognenes Gennemsnitslab
bringes op til henholdsvis 190 og 120 Kilometer i
Dagnet.
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En saadan Intensivering i Udnyttelsen i det rul-
lende Materiel kreaever selvfolgelig en fuldstendig
Nyordning i Depoter og Vaerksteder, ikke mindst ved
at erstatte Haandarbejdet ved Lokomotivernes Klar-
goring fer og efter Turen med mekanisk Kraft. For
at faa et Sken over, hvilke Depoter og Varksteder
der synes egnet til Moderniszering, klassificeres disse
efter det indkarte Antal Lokomotivkilometer i tre
Grupper:

Store Depoter med en Ydelse af over 4 Millioner
Lokomotivkilometer.

Mellemstore Depoter med en Ydelse mellem 1.5
og 4 Millioner Lokomotivkilometer.

Smaa Depoter med en Ydelse indtil 1.5 Millioner
T.okomotivkilometer.

Stigningen i Lokomotivernes gennemlobne Kilo-
meterantal tillegges i Hovedsagen felgende:

Varmudvaskning af Lokomotivkedlerne (alle store
Depoter er nu indrettet dertil).

Mekanisk Kulforsyning, Fyr- og Regkammerrens-
ning og Sandforsyning.

Seerlig Prove- og Reparationsstand for Tokomo-
tiver.

Luftkompressoranlaeg til Bremseprover.

Anvendelse af autogen Svejsning og Skeering samt
moderne Varktgjsmaskiner.

Nyordningen gennemferes af en serlig Kommis-
sion indenfor Trafikkommissariatet.

cresc.

FRA MEDLEMSKREDSEN

Anciennitet.

Nu der er givet frit Slag ved Besivttelse i Turene
efter Begrebet fri Anciennitet, kan man ikke godt
undgaa at legge Mwerke til den Forskydning, der
efterhaanden finder Sted blandt Personalet, der bli-
ver vendt op og ned paa alt; de Ture, somm for var
de bedste og hvor de eldste var selvskreven til at
veere, er nu efter Indferelse af fri Anciennitet ved
de aarlige Auktioner, der holdes over Turene, ved
at blive de daarligste, det er ved dette som med
vor Tjenestetidsregler, at det virker modsat Hen-
sigten. Det var jo Meningen, at der ved Indfersel af
fri Anciennifet skulde gives os frie Haender til selv
at bestemme, hvor vi vilde kere, men hvad er nu
Resultatet blevet? Turene, som for var everst paa
Listen, er blevet de daarligste, og de gamle Louko-
motivmaend, som kerte i dem, er for at sige der
rent ud, bleven tvungen ud af dem, fordi Tjenesten
i dem er for haard, og det var jo da ikke Meningen.
Det er altsaa Resultatet i forste Omgang af fri
Anciennitet, vi har kun opnaaet at faa Turene for-
ringet, og det var jo heller ikke Meningen.

Men Sagen er den, at da Chancen kom, greb de,
som har med Udarbejdelse af Turene af gore, den,
do har jo efterhaanden tilegnet sig stor Krfaring
i Omgaaelsen med os, og vidste, at naar der blev

frit Spil, saa var der nok, som hoppede paa Lim-
pinden, og saa blev der hist og her smurt en Tur
paa, som saa saa uskyldig ud paa Papiret, men
som desuagtet har gjort Turene daarligere end de
var i Forvejen; og desvaerre, man vil jo helst opad.
og naar Turene er i Klasse |—2—3 og fremdeles.
vil dette jo i ferste Omgang sige, at Turene udeu
\'rovl bliver besat.

Det gaar her som ved en Auktion. Varerne livg-
ges nok frem for os efter Systemet Klasse 1—2—3.
vi befoler dem, og velger saa efter vor Anciennitet
hvor vi vil vere, og saa er den klaret for det kom-
mende Aar.

Det har nu gaaet saa udmarket en Tid, men nu
i Maj Maaned har de fundet paa at afholde en ny
Halvaars Auktion, det er maaske en Tvangsauktion?
Det er vel ikke Generaldirektoren, som har gjort
Udleeg i Turene, og det saa skulde se mere uskyl-
digt ud, naar der afholdes en ny Auktion. Ellers
vilde det have vaeret p@nere, om vi var bleven skaa-
net til Oktober. Den FKoregelse af 4 Seet, som der
var Tale om, kunde vel nok ifulge et Opslag vwre
bleven besat.

For imidlertid at komme til Aarsagen til denne
Artikels Fremkomst, vil jeg gerne sperge om, hvor-
dan det kan forenes med god demokratisk Politik,
efter at vi har faaet en som der siges god forstaae-
lig demokratisk Minister, er der snart sagt ikke en
Tur, uden at den gennemgaaende er forringet, nogle
endda ud over, hvad Reglerne tillader.

Vi kan ikke vedblivende staa somn Tilskuere her-
til. At Tiderne er daarlige er ikke nok, dertil be-
taler vi i rigeligt Maal vor Andel, vor Tjeneste bor
og maa af den Grund ikke forringes, og Begrebet
demokratisk Regering maa swtte sit Prag paa den
Tjeneste, vi tildeles, hvis der da skal vieere Mening
i Systeniet, og naar vi tudes @rene fulde med, at
der er formeget PPersonale, saa behover ingen For-
ringelse af vore Ture af den Aarsag at finde Sted.

Men hvad Aarsagen end er, saa kan man ikke
veere blind for de Bestrabelser, der foretages for
at forringe vore Ture, og Ophavsmeendene hertil bor
findes frem og drages til Ansvar.

Jeg gad nok vide, hvem det er, som raader, om
det er Ministeren eller Embedsmandene. Ministeren
giver os Forbedringer, som Embedsmandene saa ad
Omveje tager fra os. Der maa 1 Tide s@ttes en
Stopper herfor. Vi maa tage Tyren ved Hornene,
for det er for sent; for vi atter skal til at begynde
forfra. Og der, hvor Skoen i Dag trykker mig, vil
jeg henlede Organisationens Opmarksomhed paa:
altsaa Tur | her paa Gh.

At man kan forlange, at der tages Hensyn il
Turens Beskaffenhed, altsaa i dette Tilfwelde Iltogs-
turen, er vel formeget, skent man vel skulde mene,
at Tur | burde fritages for Indfletning i Tog, hvor
Skiftning af Maskintyperne finder Sted, at man for-
uden at have 2 PP-Maskiner, tillige har baade en
0- og en S-Maskine i Rundturen.

Nu er der opnaaet dette i farste Omgang. at en
Del af de wldste Lokomotivferere er pint ud, for
saaledes er det, det er ikke med god Villie, man
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forlader en Tur, man gennem Aarene har gjort sig
fortrolig med, og saafremt Turen ikke lettes, vil
naste Hold snart folge efter. Det er nu mit Haab,
at det sidste Ord ikke er sagt i den Sag, hvorfor
jeg trostig henvender mig til D. L. F.
Gh., den 26. Juni 1932
F'rantz Niclsen.

Kare Frantz Nielsen!

Du er tilsyneladende vred over, at der er lavet
om paa Tur | paa Gb., og i den Anledning anmo-
der du mig om at faa foranstaaende Artikel paa.
og du siger i Slutningen af Artiklen »at det er mit
Haab, at det sidste Ord ikke er sagt i den Sag,
nvorfor jeg trestig henvender mig til D. L. F.«.

Det er muiigt, at det sidste Ord ikke er sagt
den Sag, for saa vidt dct er din Mewing nu at hen-
vende dig lil Gh. Afd. 1. Du maa da som gammel
Foreningsmand vide, at det er igennem din Afdeling,
du maa rette eventuelle Besveringer over den Tje-
neste, du maa udfere. Bladet kan du ganske vist
ogsaa faa Adgang til at bruge, men du kan ikke
paaregne, at Afdelingshestyrelsen eller Hovedbesty-
relsen paa Grundlag afl foranstaaende skal satte sig
i Beveegelse.

TLad os se lidt paa det, du skriver.

»Nu der er givet frit Slag ved Besettelse i Tu-
rene efter Begrebet fri Anciennitet, kan man ikke
godt undgaa at liggo Merke til den Forskydning,
der efterhaanden finder Sted blandt Personalet, der
bliver vendt op og ned paa alt, de Ture, som for
var de bedste og hvor de @ldste var selvskreven til
at veere, er nu efter Indferelse af fri Anciennitet . . ..
ved at blive de daarligste, det er med dette som
med vore Tjenestetidsregler, at det virker modsat
Hensigten.«

Det var en ken Mundfuld!

Se, der hvor du nu befinder dig, paa Gb., var
der forinden din Ankomst forliengst indfart fri An-
ciennitet, og detto betyder, at den, der er w@ldst i
Anciennitet, kan velge forst, 0. s. v., og det har
virket ganske godt. Det er da ganske naturligt, naar
man frit kan bestemme, hvor man ansker at kore,
at Folk af mange uensartede Starrelser Ancienni-
teter (hvis man kan anvende det Udtryk) kerer i
samme Tur. Fordelen ved de frie Turvalg lig-
ger netop som Ordet siger i den Frihed, der er til
at vaelge. Der er endda det at faje til. at den starste
T'rihed folger med den sterste Aneciennitet. Det, at
de Ture, som far var de bedste, nu er blevet de
daarligste, har for saa vidt aldeles intet med Begre-
bet »fri Anciennitet« at gere udover det, at nu kan
de @ldste straks ved Turvalg velge en ny Tur —
uden at miste Anciennitet. Der kan slet ikke viere
Tale om, at denne Maade at vaelge Tur virker modsat
sin Hensigt — uden for dem som valger efter
Tradition.

Man har ikke Lov til ved Begrebet: »Fri An-
ciennitet« at supponere, at den Tur. der i Dag er
den bedste, vedblivende skal vare det, hvilket Franiz
Nielsen synes at gere, nej, det ligger ikke i Begre-
bet: han har, hvis han er den @ldste, Ret til stadig

at kere i den bedste Tur, hvis han lukker sine @jne op
og velger den, enten den har Nr. | eller et andet
Nr.

Saa var du heldig at faa taget Tjenestetidsreg-
lerne med, for naturligvis, naar du endelig var kom-
men i Gang med at sable ned paa noget, der havde
med Tjenestetid at gare, maatte disse ogsaa have
en Omgang. Det er jo ikke saadan, at jeg vil seette
mig til at fortelle, at vore Tjenestetidsregler er
ideelle, det er de saam@nd slet ikke, der kan nok
viere en Del at rette, og som byr rettes, men at de
har virket mod sin Hensigt, hvilket vel skal forstaas
saaledes, at de har forverret Tjenesten, har gjort den
strengere, end den var, forinden vi fik Tjenestetids-
regler, vil jeg tillade mig at protestere mod. et
ved Frantz Nielsen ogsaa meget godt, og han havde
sikkert heller ikke skrevet det, hvis han havde tienkt
over disse Ords Rackkevidde.

Efter at Frantz Nielsen har faaet sagt en hel
Del, som uden Skade kunde have vieret usagt, naar
han til Aarsagen til Artiklen og sporger, om det
kan forenes med god demokratisk Politik, og efler
at vi bar faaet en god demokratisk Minister, at der
snart ikke er en Tur, uden at den gennemgaaende er
forrvinget, nogle endda wdover head Reglerne tillader.

Det kan vistnok ikke veere rigtigt det sidste, I.
N. siger. Afdelingen passer sikkert paa, og efter
hvad vi har hert, var Turene endda tilrettelagt saale-
des, at der saa godt som intet var at bemeerke til dem.
Den gode demokratiske Minister skaffede os, straks
efter at han havde lost Stensballe af, der havde for-
ringet Tjenestetidsreglerne, vore gamle Tjenestetids-
regler tilbage.

Naar nu Afdelingsbestyrelsen paa Gb. 1 har
faaet last Frantz Nielsens Artikel kan det mulig-
vis hande, hvis der er Fare paa Ferde, at de vil
hjelpe Frantz Nielsen med at tage hans imaginiere
Tyr ved Hornene.

Og det er det, vi sagde i Begyndelsen af vore Be-
markninger, at der kan muligt blive noget ud af
Sagen, men saa maa I*. N. henvende sig til Afde-
lingen der, for saa vidt der er Bund i Ankerne og
Grund til det, nok rorer ved Sagen.

Red.

SOMMERFEST OG BAL

e kobenhavnske Afdelinger afholder atter i Aar
festlig Sammenkomst i Korups Have Tirsdag den 19. Juli
Kl. 20 preacis.

Der opferes Revuen Fyrtujet, og derefter Bal i Salen.
Medlemmernes Opmaerksomhed henledes paa. at medbragt
Mad kan nydes i Haven, men iovrigt er Prisen paa al

Fortering megel rimelig.
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Medlemmer, saavelsom Lokomotivfyrbodere og Motor-
forere med Venner og Bekendte er velkomne.
Bestille Billetter ved Indgangen. Prisen er for Revue

og Bal H0 Ore. Fosludvalget.

BESOG VED LILLEBALTSBROEN

Medlemmernes  Opwecerksomled henledes paa  Besogel
ved Liltebawltsbroen den 12, Juli med Afgang [ra Frede-
ricia Fwrgestation Kl. 14,55.

Anneeldelse om Deltagelse skal vere Konloret i 1lwnde

Torsday den 7. Juli om Aftenen.

JERNBANELAZAGER

Jernbanelege G. Thamsen, Veslerbrogade 68, er hort-

rejst fra den 1. Juli til medio Augnst Maaned d. A.

Hans Praksis varetages i na@vnte Tidsrum al Laege
C.. (. Jacobsen, Vesterbrogade (7. Konsultationstid: KI.
12—13.

Jernbanelwge K. H. Backer, Hj. Bergstromsvej 3, er
Juli d. A i | Maaned.
navnte Tidsrum al Lege

bortrejst fra den 4.
Hans Praksis
Mundt, der afholder Konsultation paa Jernhaneligens Bo-

varetages i

piel til sadvanlig Tid.

CHRISTIAN DEN IX’s FOND

Ved det til Bestyrelsen for Kong Christian den
Ix’s Found senest foretagne Valg indvalgtes Loko-
motivferer L. M. Schmidt, Dbind., Kebenhavns Gods-
banegaard, som Medlem af nievnte Bestyrelse.

RABATBILLETTER
til Tivoli, Zool. Have og Badeanstalten Kobenhavn kan
faas ved Henvendelse paa Kontoret.

STATSBANEPERSONALETS
BIBLIOTEKER

Nye Beger.

8j.-Falster. Jrll.-Fro.

16316 15090 Wallace. E.: Vagabonden.

16317 15089 do.: Diamant-Syndikatet.

16318 11195 Oppenheim, K. PPh.: Hans Offer.

16319 15086 Miller, R.: Mistankt.

16320 15082 Ayres, R. M.: Jeg er din —-

16321 15083 Schirokauer, A.: Kvinden af i Gaar og
i Morgen.

163222 (5084 Gobsch, H.: 1934. Romanen om Euro-
pas Undergang.

16323 Hvidbjerg, A.: Pelsjegerliv i Nordesi-
gronland.

16324 15100 Wallace, kK.: Det gyldne Marke.

16325 13850h Ammers, Kuller: Eva og Ahlel.

16326 15099 Kjelst, Lis: lva vaagner.

16327 15083 Bentzon, Inger: Det gule Hus.

16328 15093 Bers, J.: Glaskuglen.

16329 15096 Herdal. H.: Tirsdag.

16330 15094 Bottorne, PPh.: Med blandende Lygler

16331 15095 Dell, Ethel M.: Den ellevie Time.

16332 15092 Bergspe, P.: Stjernens Skygge.

16333 15106 Lange, V.: CGorfitz Ulfeld.

16334 Fleuron, Sv.: Skvite Jensen.

16330 15006 Rosenkraniz, I’.: Bonderosen.

16336 15007 Ruths Bog: Billeder fra vore Dage.

16337 13964h Lekken, Thomas Olesn: Guds Venncer.

16338 Schroll, E.: Juleferie.

16339 Bentzon, Inger: Hyldehuset.

16340 15018 Arnold, Aage: S. 0. S,

16341 15051 Buchhave, H.: Javel. Hr. Kaptajn.

16342 Larsen, Kirsten: Min Veninde Petter.
15073 Benson, K. H.: The conventionalists.
15074 Galtworthy, J.: A Stonia and the apple

tree.

15075 Wells, H. G.: The research magnificent.
15076 Kwers, H. H.: Alrune (paa tysk).
15077 Zweig, A: Die Novellen und Claudie.

16343 Bentzon, Inger: Lille Lise-Lotte og

Buksetroldene.

16344 15019 do.: Dot.

1634H 15025  Jargensen, G.: Jul paa Solholm.

16346 15028 Nielsen, Ehbe: Petter Langfart.

16347 Kastner, E.: Emil og Detektiverne.

16348 Arnold. Aage: IFuld Kraft frem.

16349 Dahlgaard, M.: Skibbrud.

16350 15021 Crompton, R.: William Erobreren.

16351 15020 Buchhave, H.: Tretten Aar.

16352 15024 Jorgensen, G.: Bag Kulisserne.

16353 15039 Korch, J.: Klosterfroknerne.

16354 15031 Westergaard, A. C.: IFra Ost til Vesi.

16355 15052 Crompton, R.: Stakkels William.

16356 15058 Reinhard, C.: Profeten Mika.

16357 15066 Lykke, Anne: Gnldfuglen.

16358 15050  do.: Flugten fra Millionen.

Retre/se 1]
ﬂress%r@e%
ORI Sy 77 TTRC S RN S e S

for Skelskor Underafdelings
I’lambek.

Slagelse: Reprasentanten

Navn og Adresse rettes til: H. (. Smidstrup-

vej 7.

Tildeling af Funktion som Depotforstander fra 1.—7.—32:

Lokomotivferer M. C. Mortensen. Skanderhborg. efter
Ansogning ifolge Opslag med Station som hidtil i Skan-
derburg.
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Forflyttelse fra 1.—7.—32: Lokomotiviyrbeder T. (.. M. R. Nielsen, Skelde, Es-
Lokomotivferer E. B. Thomsen, Padborg, til Struer. hjerg.
Lokomotivferer A. (. Keller, Skelde (Depotforst.), til

Padborg. Ordensdeloration:

Lokomotivforer A. R. N. Hansen, Skelde, til Aabenraa.
Lokomotiviyrbader H. P. Hansen, Skelde, til Aabenraa.
[okomotivfyrbeder N. H. Andersen, Skelde. til Langaa.

H. M. Kongen har under 16 6.—32 wlnaevut Loko-
motiviorer . Larsen. Aarhus H., til Dannebrogsmanid.

KALKULATORISK OPGQRELSE

af Statsbanernes Drifts-Indtegter og Drifts-Udgifter m. v. i Marts Maaned 1932 saml i Tidsrummet April
Marts 1931—32 og en Sammenligning med de regnskabsmeassige Belobh i de tilsvarende Tidsrum i 1930 31
i runde Summer.

Marts Maaned

1932%) 1931 1932
Ralkulatorisk Foregelse Formindskelse
Personbefordring ............ ... ... ... ... 3 960 000 3 410 000 550 000
Gods- og Kreaturbefordring .................. 3 530 000 4630 000 1 100 000
Bostbefordring: ........ .. . 80l r S8l L. 490 000 530 000 40 000
Andre Indtegter . ....... ... ... ... . .., 430 000 370 000 60 000
Drifts-Indtaegter ialt . ......... .. ... .. ... .. .. .. 8 410 000 8 940 000 530 0V
Drifts-Udgifter (uden Afskrivning og Forrentning) .. 10 910 000 11 990 000 1 080 000
Drifts-Overskud ........ ...t ~=2500000 --3050 000 550 000
April—Marts ! e
1931—32%)  1930—31 o o
Kalkulatorisk Forvgelse Formindskelge
BersonbefordBing h: . . e sl T S 449810 000 H1 680 000 1 870 000
Gods- og Kreaturbefordring .................. 47 210000 52 420 000 H 210 V00
Bosthefordringl. . b L . T e 6 140 000 6 260 000 120 000
Andre Indtaegter . B e . Briaa s < d 9004 . - 3 920 000 3 730 000 190 000
Drifts-Indteegter ialt . ......................cooinn.. 107 080000 114 090 000 7 010 00V
Drifts-Udgifter (uden Afskrivning og Forrentning) .. 112520000 117290 000 4 770 000
DriftsSOVerskuaie S artr . B a3y e =5 440 000 =3 200 000 2 240 000

*) Awnm. For hele Tinansaaret er
Asfkrivningen 9 920 000 Kr. og Forrentningen 19 840000 K.

KALKULATORISK OPGOQRELSE

af Statsbanernes Drifts-Indtsgter og Drifts-Udgifier m. v. i April Maaned 1932 og en Sammenligning med
de regnskabsinaessige Beleb i det tilsvarende Tidsrum i 1931 i runde Summmer.

April Maaned &)

1932 1931 Loge
Kalkulatorisk Foregelse Formindskelse
Personbefordring .............ciiiiiiiiiia.. 2 850 (00 4 150 000 **)1 300 000
Gods- og Kreaturbefordring .................. 3 AR0 000 4 370 000 890 VU0
Posthefordning: . Br G030 - o - S e R 4490 000 H10 000 20 000

Andre Indtegter ..........ccviiiiiieienannn. 390 000 340 000 50 000

Drifts-Indtaegter. 1alt = e s sn e sy s e s 7210000 9 370 00 2 160 000
Drifts-Udgifter (uden Afskrivning og Forrentning) .. 7460 000 7 650 000 190 000
Drifts-Overskud .............. s T i SR - 250 000 1 720 000 1 970 000

*) Anm. For hele Finansaaret er
Afskrivningen anslaaet tit 9970000 Kr. og PForrentningen til (8 450 000 Kr.
**) 1 1931 faldt Paaskeindtegten hovedsagelig i April @ 1932 i Marts Maaned.
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