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RESPEKT FOR REGLEMENTERNE

Obstruktion — Provokation.

I Efteraaret bragte vi et Par Artikler om
Koreplanerne, om Toghastigheden, Togstorrel-
ser, de enkelte Vognes Vagt o. 1. Vi gjorde den-
gang geldende, at det ikke kan gaa an (ved An-
settelse af for lave Koretider og Holdetider)
ligefrem at provokere Personalet til at over-
skride de fastsatte Sikkerhedsbestemmelser.
Grundreglen i en Institution som Statshanerne
maa absolut vere den, at der fra alle Sider er
Respekt for de forskellige reglementariske Be-
stemmelser.

Man har fornylig henledt vor Opmaerksom-
hed paa visse Merkvaerdigeder ogsaa ved den
nye Koreplan. . Eks. at 100 km’s Tog af Ar-
ten P 40 har 32 Min. Koretid Kh.—Ro., medens
90 km’s Tog af Arten S 30 har 30 Min. og det
endda med Standsning i Ro., hvad det forst-
navnte Tog ikke har. Da S 30 Toget skal vand-
forsyne i Ro. og derfor holde meget nejagtig,
betyder det i Realiteten, at 90 km’s Toget har ca.
3,9 Min. mindre reel Koretid end 100 km’s To-
get. Man har endvidere peget paa, at den heje-
ste tilladte Hastighed paa Kalundborgbanen,
som hidtil har veret holdt nede paa 80 km, nu
er sat op til 100 km.

For vort Vedkommende maa vi indremme,
at vi saa ofte har teenkt paa, hvorfor Maksimal-
hastigheden, som for 25 Aar siden var 100 km
paa en hel Del Streekninger, i mange Aar har
ligget lavere. (Ganske vist medferte Bramminge-

ulykken en Rekke Forsigtighedsregler, saasom
Hastighedsnedsettelser ved Sporarbejder o. 1
men der er siden dengang ofret adskillige Mil-
lioner Kr. paa Forbedring af de forskellige
Straekningers Overbygning, saa dette vel nok
kunde motivere en Hastighedsforegelse. Naar
man ser hen til Maksimalhastighederne i Ud-
landet, er det forstaaeligt, at Liaegmeend har
spurgt sig selv, hvorfor Banelegemet hos os
ikke kunde taale hejere Maksimalhastigheder.

Dette maa jo blive de sagkyndiges Sag; men
naegtes kan det ikke, at man studser lidt over,
at Hastigheden paa en Straekning pludselig seet-
tes op fra 80 km til 100 km.

Mon ikke Aarsagen hertil skulde veere den,
at der nu er Brug for en hejere Hastighed end
hidtil. Vi er da inde paa Spergsmaalet om Re-
spekten for Reglementerne.

Selve Ordet Reglementer siger, at de er givet
for, at man skal rette sig efter dem; men hvis
Personalet viser Reglementerne en alt for neje
Respekt, kalder Administrationen det for Ob-
struktion, hvilket atter vil sige, at Reglemen-
terne ikke skal overholdes fuldt efter deres-
Ordlyd. Hender der imidlertid et Uheld af en
eller anden Art, kender Administrationens Re-
preesentanter dog som Regel ikke noget til Sleek-
kelse af de reglementariske Forskrifter. Nej,
saa geelder disse fuldt ud!

Vi skal anfore et Par Eksempler:

Der udsendes med visse Mellemrum Ind-
skerpelse om ikke at keore for sterkt paa de
Steder, hvor der er nedsat Kerehastighed. En

193



DANSK LOKOMOTIV TIDENDE

saadan Indskerpelse er fornylig udsendt, hvor-
hos det tilfejes, at Lokomotivierere og Motor-
forere, som overtreeder denne Sikkerhedsbe-
stemmelse, paadrager sig fuldt Ansvar for even-
tuelle Ulykker. I dette Tilfeelde kreever Admi-
nistrationen altsaa, at Personalet viser de regle-
mentariske Bestemmelser fuld Lydighed, og
heri er vi fuldt enige.

Men lad os til Gengeld se lidt neermere paa,
hvordan Administrationen selv berer sig ad.

I Henhold til Ordre C Nr. 16 maa Lokomo-
tiver af Litra H, P, R og S ikke anvendes til
Forspandskersel. Alligevel var der en eller an-
den Trafiktjenestemand, som en Dag beordre-
de en K-Maskine og en S-Maskine afsendt i For-
spand sammen. Da en af Lokomotiviererne pro-
testerede, fik han nermest en Iretteseettelse, og
hele Sagen resulterede i, at nu maa S-Maski-
nerne gerne anvendes til Forspandskersel. Ja,
der maa endog anvendes 2 S-Maskiner i For-
spand sammen. Man skulde vel saa tro, at
dette gjaldt for samtlige Hovedbaner; men nej,
det gelder kun for Kalundborgbanen, og man
ser nu det Seersyn, at Kalundborgbanen, som
formentlig af Hensyn til svagere Overbygning
har haft en mindre Maksimalhastighed end
Vest- og Sydbanen, nu befares af Eksprestog
fremfort af 2 S-Maskiner, medens det samme
er forbudt paa de to Baner med svaerere Over-
bygning.

Vi skal pege paa endnu en Ting: I Togregle-
mentet er foreskrevet, at personferende Tog,
hvis Hastighed er 70 km i Timen og derover,
ikke maa bestaa af mere end 40 Vognladninger,
hertil er i Tjenestekoreplanen fejet den Bestem-
melse, at Hastigheden, hvis Togveagten er over
40 Vognladninger, skal nedsettes til 65 km.
Men der er samtidig givet Distrikterne Bemyn-
digelse til at dispensere herfra, saaledes at Ha-
stigheden ikke behever at nedsettes, selv om
Togveaegten er 45 Vognladninger, naar blot Tog-
stammens Laengde ikke er mere end 215 m.

Det ses heraf, at Administrationen selv slek-
ker Reglementernes Forskrifter, naar den fin-
der det nedvendigt.

Fornylig blev et Eksprestog sendt af Sted
med ca. 50 Vognladninger og Hastigheden
skulde derfor nedsettes til 65 km; men en af
Maskinafdelingens Ingenierer, som var til Stede
paa Perronen, sagde til den paagaldende Loko-
motivierer: yKor saa godt De kan, men forlang
for Guds Skyld ikke Hastighedsnedsettelse.

Det er vore Reglementer, som er for gammel-
dags, vi maa se at faa lavet dem om.«

Der er noget, som tyder paa, at den paageel-
dende Embedsmands Udtalelse om, at Regle-
menterne skal laves om — det vil i denne For-
bindelse sige, at de skal sleekkes — er rigtig.

Det er jo en bekendt Sag, at Toghastig-
hederne i de senere Aar er oget i endda bety-
delig Grad. En logisk Folge heraf skulde da
veere at eksisterende Sikkerhedsbestemmelser
skulde skeaerpes og ikke sleekkes, men det sidste
synes, som det ses, dog at veere Tilfeldet.

Vi har anfert et Par Eksempler, og skal den-
ne Gang indskranke os til yderligere at pege
paa enkelte Ting i det nye Politireglement.
F. Eks. Bestemmelsen om Beskyttelseskupeer,
som er vesentlig slekket. I det gamle Regle-
ment var der foreskrevet serlige — d. v. s. heje-
re — Bremsebreker for 50 km, 60 km og 70 km
Tog paa Banstrekninger med ubevogtede, of-
fentlige Overkersler. Ogsaa denne Bestemmelse
er ophaevet ved det nye Politireglement og de
senere udsendte Rettelser til Koreplanerne.

Det kan nappe vere sveert at forstaa, at der
ikke paa denne Maade kan skabes forneden Re-
spekt for Reglementerne. Det kan ikke veere
saaledes, at de kun galder for Personalet, kun
skal benyttes, naar en eller anden Tjenestemand
skal tiltales og straffes.

I denne Forbindelse ensker vi at pege paa,
at det nermer sig det ufattelige, at Admini-
strationen, som har erkendt, at vort nuveerende
Bremsesystem ikke er tidssvarende, er saa lige-
gyldig overfor Personalets ofte fremsatte og
vel underbyggede Krav om Indferelse af Tryk-
luftbremse. Det vilde veere i hej Grad paa sin
Plads, om Administrationen samtidig med Ind-
forelse af det forcerede Tempo og den dermed
folgende Usikkerhed, havde givet Personalet
den foregede Sikkerhed, en moderne Bremse er.

Kraever Administrationen, at Personalet
skal vise Respekt for de reglementariske For-
skrifter, maa den forste Betingelse veere den, at
samme Administration ikke ved dens egne
Handlinger provokerer Personalet. '
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ELENDIGHEDEN I 9STRIG

Straks efter Februarrevolten i Wien og an-
dre Steder i Ustrig og den derpaa felgende For-
folgelse af Arbejderne og deres Organisation
udsendtes der hele Europa over Opraab, hvori
opfordredes til at yde de betrengte ostrigske
Arbejdere en hj®lpende Haand, hvilket kunde
ske ved at yde et Bidrag til den internationale
Fond »Matteottifonden«. Arbejderklassen og
mange andre, som er mod den fascistiske Ter-
ror, viste Sagen Forstaaelse, saa det blev mu-
ligt at hjelpe Ofrene for denne Terror baade
ved Hjeelp i Udlandet, politiske Flygtninge, og
ved Hjeelp i Hjemlandet.

For saa vidt angaar den sidstnaevnte Hjeelp,
de Belob som er uddelt i selve Ustrig, har Kvee-
kernes Samfund — en socialt indstilles religies
Sekt, som overalt, hvor der er Nod og Elendig-
hed, arbejder i Humanitetens Tjeneste — vae-
ret medvirkende. Da Kvaekernes internationale
Leder, Hr. Carl Heath, for Tiden opholder sig
i Kebenhavn, har Bladet »Social-Demokraten«
underkastet ham et Interview, hvoraf vi tillader
os at gengive et lille Uddrag:

— Med Beklagelse, siger Carl Heath, ser vi
Europa svinge tilbage til Tider, hvor Magten
seettes ind som alle Individernes hojeste Lov.

— Har Kvakerne ikke deres vigtigste so-
ciale Arbejde i Ostrig for Tiden?

— Det vigtigste internationale Hjelpearbej-
de har vi der. Jeg foler Trang til at sige, at Fag-
foreningerne har gjort et dybt Indtryk paa mig.
Fra dem har vi modtaget ca. 720 000 Kr., en
Del af Matteottifondets Penge, som vi har uddelt
i Ostrig.

— Gik det uden Vanskeligheder?

—Nej, ikke helt. Regeringen i Ostrig vilde,
at vore Folk skulde have et Legitimationskort.
Vi var lidt beteenkelige ved det, fordi vi havde
adskillige ostrigske Socialister som Hjeelpere.
Men Kortene viste sig at vere en Beskyttelse
mod lokale Forfelgelser rundt i Landet. Det
krevedes ogsaa, at vi skulde afgive en Liste
over dem, der fik Hj=lpen. Det maatte vi afslaa.
De, der fik Hjelp var jo ofte Folk, der ikke for
nogen Pris maatte robes.

Alle Vanskeligheder klarede vi dog. Sche-
venels og Citrine, der fra Fogforenininternatio-
nalen har veeret i Wien og undersogt, hvorledes
vi fordelte Hjeelpen, har ydet os den bedste Tak,

fordi Pengene, indsamlet Verden over, naaede
til dem, de var bestemt for.

Som en yderligere Illustration gengiver vi
Slutningsreplikken i et Interview, »Ekstra-
bladet« har haft med Ledelsen af den hjem-
vendte »Thillmandelegation«.

— Hvad Nytte drager De nu af Rejsen?

— Jeg skal afleegge Beretning og holde nog-
le Foredrag. Jeg er glad ved, at vi er kommet
i Forbindelse med de virkelige Forhold dernede.
Man gor sig ingen Forestillinger om, hvordan
det er, for man har veret Vidne til at den Nod
og Elendighed, som Ostrig i Dag rummer.

Disse Udtalelser af Personer, som har set
Forholdene paa neert Hold, bekreefter tilfulde,
at der er Brug for Hjelp, for al den Hjelp,
det overhovedet er muligt at fremskaffe, og det
er at onske, at Arbejderklassen hjelpes, saa
den ikke opgiver Haabet.

For vort eget vedkommende har vi jo i et
Cirkulere skildret enkelte Sider af Noden i Af-
skedigelse uden Pension, Fratagelse af Pen-
sion, Udsettelse af de kommunale Ejendomme
0. a. Vi har dertil opfordret Medlemmerne til at
yde et Bidrag til Stette for vore astrigske Kam-
merater.

Denne Indsamling skulde have veeret afslut-
tet den 15. Juli; men da det synes som om, der
nogle Steder endnu ikke er vist Sagen den en-
skelige Interesse, udsettes Indsamlingens Af-
slutning til den 20. August, og vi opfordrer paa-
ny Medlemmerne til at vise Forstaaelse for de
ostrigske Kammeraters Nodstilstand. De Afde-
linger, som har indsendt deres Indsamlingsli-
ster, kan f. Eks. selv foranledige nye Lister
udfeerdiget og fremlagt.

Naar Indsamlingen herefter er afsluttet, det
vil altsaa sige i Dagene fra den 20.—25. Au-
gust, bedes saavel de indsamlede Belob som
Listerne — baade de af Hovedbestyrelsen ud-
sendte og dem, Afdelingsbestyrelsen i H. t. for-
anstaaende selv fremlegger — tilstillet Hoved-
kassereren. Listerne under Adresse: Revent-
lowsgade 28, St., Kebenhavn V. Pengene ved
Benyttelse af Giro Nr. 24542,

NORSK LOKOMOTIVMANDSFORBUND
afholdt sit Landsmede i Bergen den 15. og 16.
Juni d. A., hvortil der fra Afdelingerne var
modt 48 Repraesentanter.

Desuden var der medt Reprasentanter fra
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Arbejdernes faglige Landsorganisation, Norsk
Jernbaneforbund, Jernbanernes Kontorperso-
nales Forbund samt fra Sverige og Danmark.

Formanden, Th. Narvestad, aabnede Lands-
modet og bed Velkommen, hvorefter Gaesterne
havde Ordet.

Under Formandens Beretning og den der-
paa felgende Diskussion, viste det sig, at Van-
skelighederne var mange og store og akkurat
de samme som herhjemme ,nemlig i det store og
hele Tjenestetidsforholdene og Avancements-
forholdene, men begge Dele var meget sveert at
komme nogen Vegne med.

De ledige Lokomotiviererstillinger stillede
Administrationen sig uvillig til at besatte, lige-
som den stillede sig uvillig til at ansette Aspi-
ranterne, af hvilke nogle var op imod 40 Aars
Alderen,

Der blev fra flere Sider anket over den an-
strengende og enerverende Tjeneste, Personalet
blev tildelt, og Centralstyret fik til Opgave at
gore Forseg paa at faa de vaerste Skavanker
rettede; ligesom man var inde paa Spergsmaalet
om en Sankning af Arbejdstiden.

En Representant fra Narvik rettede en
varmtfelt Tak for den Hjelp Lokomotivmaende-
ne i Narvik havde modtaget under deres Kon-
flikt med Malmbolaget.

Der har gennem lengere Tid veeret nedsat
et Udvalg, der havde til Opgave at finde en Form
for Sammenslutning af samtlige Jernbaneorga-
nisationer i Norge i et Enhedsforbund under
Arbejdernes faglige Landsorganisation.

Det vedtoges at behandle Sagen i de lokale
Afdelinger og forelegge Spergsmaalet til Af-
gorelse paa naste Landsmede.

I Anledning af Nordisk Lokomotivmands
Forbunds Kongres i Stockholm: Da det var
Norges Tur til at overtage Preesidiet, vedtoges
det at indstille vor gamle Kending, Lokomotiv-
forer Robert Lund, til Prasident.

Det vedtoges at bevilge 1000 Kr. til »Norsk

Skog- og Landarbeiderforbund«.

For helt at forstaa denne Bevilling skal man
veere kendt med de organisationsmaessige Van-
skeligheder, som denne Organisation har haft
at keempe med.

Formanden, Th. Narvestad, genvalgtes en-
stemmigt.

SHk

FRA MEDLEMSKREDSEN

Et Damoklessvard.

Med stedse stigende Forundring maa man betragte
de Foreteelser, som udfolder sig ved Statsbanerne og,
som uden smaalige Hensyn til om en Forringelse af
Personalets Tjenestevilkaar skulde gaa med i Lgbet,
fortsetter sin Fremmarch under Devisen» Driftens
Billiggorelse«.

Vi blev saaledes fornylig praesenteret for et Cir-
kuleere fra 1. Distrikt, hvori det meddeltes, at det
Personale der, i Parantes bemaerket var saa heldigt
stillede, at de havde en Fridag, der faldt paa en Sen-
dag i Manederne Juli og August, at de ikke kunde
regne med at bibeholde saadanne Sgndagsfridage, da
Distriktet muligvis saa sig nedsaget til at inddrage
disse! —

Man maa uvilkaarlig sperge sig selv, hvor kan
det vaere muligt, at sligt kan se Dagens Lys i en Tid,
hvor Socialdemokraterne sidder ved Roret, — hvor
der gaar Masser af arbejdsledige, — hvor vore Lo-
komotivfyrbgderaspiranter »nu gaar paa Valsen« paa
H Aar og hverken ved, om de er kabt eller solgt, efter-
som de nu kan permitteres og antages efter Forgodt-
befindende, og i den senere Tid endog har set sig
nodsaget til at begynde at ekscelere i Rollen som
»Jerusalems Skomager« — hvor der findes Loko-
motivfyrbodere der nu kerer paa 18. Aar, og hvis
Forfremmelsesudsigter Dags Dato er lig Nul, — og
hvor der sidst, men ikke midst paastaas at veere
900 overkomplette Tjenestemand!

Med blandede Fglelser horer man tit og ofte, hvad
der saavel i »Radioen«, som paa offentlige Steder
fremfores til Imodegaaelse af Arbejdslosheden, det
skorter ingenlunde paa fagre Ord, thi man formeligt
sveelger i gode Raad og Anvisninger; men hvorledes
det staar til med Hensyn til at gere noget virkeligt
effektivt for Danmarks Ungdom, er vist en Sag for
sig, thi saa vidt man kan skenne, er den @rlige Vilje
kun tilstede i meget beskedent Omfang, det ser ingen
bedre end vi, som jaevnlig har Lejlighed til at kon-
statere, hvorledes Personalets Tjenestetidsregler over-
skrides.

Hvor Staten ikke gaar foran, og som et efter-
folgelsesvarrdigt Eksempel viser Ungdommen Vejen
ud af Arbejdsleshedens Ufgre, ved at give alle dem,
som den kan overkomme varigt Arbejde, og dermed
os andre taalelige Arbejdsvilkaar, maa antagelig so-
ges i Paastanden om de 900 overkomplette Tjeneste-
meend; — men der turde dog vist nu, efter at Distrik-
tet har udsendt det famese Cirkulaere om eventuel
Inddragning af Sendagsfridage, veere rammet en for-
svarlig Peel igennem denne Paastand, i hvert Fald
hvad angaar Lokomotivmandene.

Personalepolitikken ved Statsbanerne fores jo
som bekendt »paa langt Sigt<, om det skal forstaas
saaledes, at de nuvarende Tilstande kun er en Over-
gang, er ikke godt at vide; men een Ting ved vi, og
det er, at det er en nederdragtig Overgang, thi den
minder i hgj Grad om en kunstig Borteliminering af
saavel Lokomotiviyrbgdernes som Lokomotiviyrbgder-
apsiranternes haardt tiltreengte Forfremmelser, og
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ikke nok hermed, men den synes tillige, i beteenkelig
Grad, at staa i Begreb med at komme i Modstrid med
de Bestraebelser, Lovgivningsmagten udfolder til Ar-
bejdslgshedens Afhjaelpning.

Med Hensyn til vore Forfremmelser, saa er det
rent ud sagt fantastisk at teenke sig, at der siden
April Maaned 1932 kun er forfremmet een eneste
Lokomotivferer, endskent der i samme Tidsrum er
afgaaet over 100, og det maa derfor kunde gaa op
for selv den storste Optimist, for saa vidt der endnu
findes saadanne blandt lLokomotivfyrhgderne, hvad
man har god Grund til at betvivle, at her er noget
paa Ferde, som er lidt ud over det almindelige.

Naar dette Fenomen af et Cirkulare dukker op
under saadanne Forhold som nysnavnte, tilkendegi-
ver det, at Administrationen, i lutter Iver efter at
siette nye Sparerekorder, undertiden glemmer, at det
Materiale, der arbejdes med, ikke er folelseslose Au-
tomater, men levende Mennesker, der ikke alene har
vist sig i Besiddelse af »Samfundssind«; men som
med Pligtfolelse daglig udferer deres Gerning efter
bedste Evne, og derved bidrager sit til at holde Sam-
fundsapparatet i Gang, og som derfor ogsaa naar
Gerningen er endt, har et retferdigt Krav paa at
faa »En lille Plads i Solenc.

Det turde vist ogsaa nok vare den gengse Opfat-
telse, at Lokomotivmandenes Helligdagsfrihed, ikke
er af et saadant Omfang, at den kan taale yderligere
Nedskaring, og derfor ber dette Cirkulere snarest
mulig annulleres; men desvwerre for os synes Distrik-
tet ikke at nwre de samme Anskuelser, thi dette Cir-
kulere hanger stadig, som et Damoklessveerd, tru-
ende over Hovedet paa Lokomotivmeendene, og det
endskent Begivenhederne i den senere Tid kunde
tyde paa, at Distriktet i Mellemtiden har faaet Be-
teenkeligheder, om disse skyldes Humanitet eller en
daarlig Samvittighed vides ikke; men skulde det sid-
ste veere Tilfaeldet, er dertil for saa vidt kun at sige,
at den kunde man have undgaaet.

Kgbenhavn i Juli 1934.
A. Skadt.

Kamp — men Ro.

Aaret 1934 har saavel indadtil som udadtil fra
Begyndelsen vist sig at veere en Brydningsperiode.
Smaa Sammenspil af Tilfeldigheder har skabt store
Konflikter. Man stiller da uvilkaarlig sig selv det
Sporgsmaal: »Hvad er det, der gor Mennesker saa
let paavirkelige i Djeblikket?«

Svaret vil i forste Raekke blive: »De vanskelige
Tider«, i anden Rakke »Tempoetc«.

»De daarlige Tider«. Dette Begreb omfatter for
dem, der er saa heldige i Qjeblikket at have en Stil-
ling: Ingen Avancementsmuilghed og forgget Arbejds-
tid som Folge af stadige Indskreenkninger.

Resultatet heraf er en tiltagende Utilfredshed
blandt den arbejdende Befolkning, og denne Util-
fredshed rammer i serlig Grad de respektive Arbej-
derorganisationers Ledelser, idet man mener, at disse
er >faldet i Sevn«. Ens egen Nervgsitet forhindrer, at
man tenker Sagen igennem — man glemmer at un-

dersoge, hvilke Betingelser disse Ledelser har at ar-
bejde under. Man overser f. Eks. ganske de Bglge-
slag ude i Verden, der som bekendt sender sine Dgn-
ninger ogsaa hertil. Vore Arbejdsgivere er nemlig
ikke blinde for, hvad der ydes af Arbejdere i andre
Lande for Legnninger, der ligger langt under det Mi-
nimum, vi i @jeblikket har. — Naar en Organisations-
mand altsaa nu mgder op med Krav om Forbedrin-
ger i denne eller hin Retning, lgber han uveegerligt
Panden mod en Mur, ja er endog mange Gange tvun-
get til at lave Angreb om til Forsvar, idet han med
al Magt maa holde paa det hestaaende.

Nu kan man selvfglgelig hertil anfere, at den
Omstaendighed, at Arbejdere og Tjenestemend i Ud-
landet lever under saa ringe Vilkaar, at de for over-
hovedet at opretholde Livet er tvunget til at soge
Hjelp hos Kolleger her, ikke skal bevirke, at vore
Arbejdsgivere skal lulle sig i Sgvn paa den Hoved-
pude, at vore Folk har det godt. Et Arbejde kraver
sin Mand, og det kraever ham helt, men saa maa
Manden til Gengeeld ogsaa veere berettiget til at kunne
leve med, det vil igen sige kunne arbejde sig op til
en hgjere Stilling, efterhaanden som han dygtiggeres,
ligesom hans Len og hans Arbejdstid altid maa vaere
saadan, at han — uden at nedbrydes af manglende
Hvile, skonomiske Bekymringer eller lignende — er
i Stand til at yde sit bedste.

Alt dette og mere end det fortaeller vore Organi-
sationsledere deres Arbejdsgivere, saa ofte det er dem
muligt, og de kamper med alle Vaaben for at skaffe
bedre Vilkaar for deres Kammerater, men som sagt,
man skal huske at tage de Forhold, under hvilke
der arbejdes, i Betragtning ved Bedemmelse af Re-
sultaterne og endelig ikke lade sin egen Nervesitet
forplante sig.

Vi maa ogsaa vaere fuldt paa det rene med, at det
stadigt voksende Tempo kraver saa haardt Arbejde
og saa sterk Anspeendelse af sin Mand, at vedkom-
mendes Nerver uvilkaarligt staar paa Spidsen ved den
mindste Uregelmeessighed, og ud fra denne Bevidst-
hed i hej Grad veje vor egen Opfattelse af de fore-
liggende Situationer.

Lad os da huske paa, at de Maend, som i Dag
sa@tter deres Tid og Kraft ind for at skaffe os bedre
Arbejdsvilkaar, ogsaa selv skal have Arbejdsro; de
skal vide, at deres Kammerater staar bag dem som
en ubrydelig Mur. Lad os endelig ikke skabe Uro in-
denfor vore egne Rakker, saa de Mennesker kommer
i dobbelt Ild, for det er klart, at har de to Fronter
at keempe paa, saa kan Kampen ikke blive saa ef-
fektiv, som hvis der kun kempes paa een. Lad os
derfor holde Ro og Orden i vore Rakker og overlade
dem at fore Kampen paa den ene Front, hvis Barri-
kader kan vere vanskelige nok at forcere.

Naar man krever, maa man yde: Vi kraver et
intensivt Arbejde af de Kammerater, vi har sendt
i Ilden, men saa maa vi yde dem den Stette, vi er i
Stand til: Give dem Arbejdsro. zxe.
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DAMPLOKOMOTIVETS UDVIKLING

Over 100 Aar er forlgbet siden Damplokomotivet
slog igennem og begyndte sin Sejrsgang med at for-
treenge Hesten, som den Gang brugtes til at traekke
Vognene paa Jernbaner. Man ngjedes ikke med at
bibeholde dette, som det oprindeligt fremstod, men
bestraebte sig ved Nykonstruktioner og Forseg paa
at forbedre det og gore det kraftigere, og samtidig
udnytte Brendslet mere effektivt. Der fremkom
mange Udkast til sterre Okonomi ved Forbedring af
Dampfordelingen og ved at udnytte noget af Spilde-
Dampens Varme til Forvarmning af Fedevandet; dog
fik de fleste ingen praktisk Betydning — enten fordi
de i sig selv var veerdilese, eller ogsaa fordi de paa
Vearkstedsteknikkens daverende Standpunkt var
uigennemforlige.

De forste Damplokomotiver havde et Damptryk af
kun 3—4 Atm., og man var klar over, at det var
fordelagtigt at have hejere Tryk. Hejt Damptryk er
breendselsskonomisk set af meget stor Betydning, da
en Forhgjelse af Damptrykket kun kraever en forholds-
vis lille Forogelse af tilfert Varme. Varmemengden,
som medgaar til at opvarme en Liter Vand fra Fryse-
punktet til 100 Grader, er 100 VE, og til at forvandle
samme Kvantum Vand paa 100 Grader til Damp af
Atmosferens Tryk kraeves 537 VE. Den totale Varme-
mengde til at forvandle 1 Liter Vand til Damp af
Atmosferens Tryk er saaledes 637 VE. Ved hgjere
Tryk og altsaa ved hgjere Varmegrad bliver Total-
varmemeangden lidt storre; saaledes er den ved Damp
af 5 Atm., hvortil svarer en Temperatur af 151 Gra-
der, om trent 652 VE, d. v. s. kun 15 VE mere end
for Damp af Atmosfeerens Tryk. Praktisk talt kan
man faa samme Kvantum Damp udviklet af 1 kg
Kul, enten Dampens Tryk er lidt hegjere eller lidt
lavere.

Lokomotivkedlen bar fraregnet enkelte Undtagel-
ser 1 det store Hele beholdt samme Form, som de for-
ste Lokomotivkonstruktioner gav den. De store plane
Flader paa Fyrkassen har veeret haemmende.i Be-
streebelserne for at faa hegjere Damptryk; forst i
de senere Aar efter Fremkomsten af Specialstaal, seer-
ligt Molybdenstaal til Fyrkasser, er Damptrykket
haevet fra 10—12 Atm. indtil 25 Atm. paa Kedler af
den almindelige Form. _

I 1927 byggede Maffei i Miinchen en Lokomotiv-
kedel af sadvanlig Form til 22 Atm. Damptryk, og
senere har bl. a. Krupp bygget Kedler til 25 Atm.

Der er gennem Aarene fremkommet forskellige
nye Kedeltyper. I Schweiz har Winterthur og senere
Motala-Veerket i Sverige bygget Vandrers-Lokomotiv-
kedler til 60 Atm. Damptryk, i hvilke Fyrkassen be-
staar af lodretstaaende vandfyldte Rorelementer, som
or forbundet med en ovenpaa liggende Rundkedel
(Lok. Tid., Nr. 22, 1928), og til at fremfere »The
flying Scottsman« har North-Eastern Railway bygget
et Lokomotiv med en Vandrerskedel lignende de, som
bruges i Torpedobaade (Lok. Tid., Nr. 6, 1930).
Henschel i Kassel og London—Midland and Southern
Railway har byget Kedler til 60—120 Atm., og
Schwartskopff i Berlin har til de tyske Rigsbhaner le-

veret et sveert Iltogslokomotiv med et Damptryk af
120 Atm., paa hvilket Fordampningen af Kedelvandet
sker ved overhedet NDamp, idet Fyrkassen kun be-
staar af Rorelementer, hvori Damp overhedes og der-
efter pumpes ind i et Rorbundt i den egentlige Lo-
komotivkedel (Fordamperen) for at afgive sine Var-
me og udvikle Kraftdamp (Lok. Tid.,Nr. 1, 1931).
Maffei har i 1927 konstrueret et Turbinelokomotiv
med et Kedeltryk af 250 Atm. og et Arbejdstryk af
180 Atm., men det er endnu ikke kommet til Udfe-
relse. De nyeste Hgjtrykslokomotiver er noget dyrere
at bygge og vedligeholde, men et Damptryk af 100
Atm. og derover ventes at give en Kulbesparelse paa
op.imod 50 pCt.

Allerede i Midten af forrige Aarhundrede for-
sogte man at anvende overhedet Damp i stationeere
Maskiner, men den fik dog forst almindelig Udbre-
delse, da der fremkom en brugbhar Smereolie og
brugbare Pakninger til Stempel- og Gliderstopbgsnin-
gerne. Overhedning af Damp paa Lokomotiver fik
dog forst Betydning i 1895, da den tyske Ingenieor
Wilh. Schmith havde konstrueret en brugbar Type.
Med overhedet Damp undgaas, at Dampen, som det
sker med meettet Damp, fortettes i naevneveerdig
Grad ved at bergre Cylinderveeggene og tabe i Ar-
bejdskraft. Dampen overhedes til 400—450 Grader,
og der opnaas en Kulbesparelse paa 10—15 Procent.

Forinden Dampoverhedning paa Lokomotiver blev
almindelig, begyndte man for at modarbejde Damp-
fortetningen i Cylinderen at fordele Dampens Ar-
bejde til to Cylindre, (Kompoundsystemet). Ved at
lade Dampen ekspandere i to Cylindre, forst i Haj-
trykscylinderen og derefter i Lavtrykscylinderen op-
naas, at Temperaturfaldet i den enkelte Cylinder bli-
ver mindre, end naar Dampen ekspanderer f. Eks.
fra 12 Atm. til % Atm. i een Cylinder. Cylindervaeg-
genes Temperatur holdes derved mere konstant, saa
Fortetningstabet bliver mindre og Dampens Arbejds-
evne storre. Kompoundsystemet har tillige den For-
del, at Forskellen mellem de paa Stemplerne virkende
Tryk bliver mindre end ved Tvillingsystemet, og Ta-
bet ved forekommende Utaetheder paa Dampstempler-
ne bliver ligeledes mindre. Kulbesparelsen ved Kom-
poundsystemet regnes til 10—15 pCt.

Efter at Overhedning var indfert blev paa mange
Baner Kompoundlokomotivet med meettet Damp for-
treengt af Tvillinglokomotivet med overhedet Damp,
idet man mente, at Kompoundsystemet nu var uned-
vendigt; men det viser sig dog at veere mere gkono-
misk og bruger kun 1 kg Kul og 7 kg Vand pr. indi-
ceret Hestekrafttime.

Som allerede naevnt var man tidligt klar over, at
det er store Varmemaengder som med Spildedampen
og Roggassen gaar ud i Atmosfaren, og man preve-
de at indvinde noget ved at benytte Spildedampen til
Forvarmning af Fedevandet. Det er dog forst ved Be-
gyndelsen af dette Aarhundrede, at det lykkedes at
konstruere brughare Fodevandsforvarmere. Til de
fleste bruges Spildedampen, som ledes hen til For-
varmeren, men der findes ogsaa Fodevandsforvarme-
re anbragt i Regkamret til at udnytte Reggassens
Varme.
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Mange Forseg er gjort paa at bygge et Lokomotiv
med Kondensation af Spildedampen for at faa en
storre Varmeudnyttelse. I England, Tyskland, Schweiz
og Sverige er der bygget Turbinelokomotiver med
Kondensation, men endnu foreligger der ingen af-
sluttende Driftsresultater om disse.

Til Dampfordelingen er Ventilstyringen i de sc-
nere Aar ved at faa Indpas for at formindske Tabet
ved de skadelige Rum i Cylindrene, og mange andre
FForbedringer er indfert for at Damplokomotivet kan
haevde sig i Kaplegbet. Samtidig med at der i Amerika,
Frankrig, Tyskland og her i Landet bygges Motor-
Lyntog, bestraeber Damplokomotivfabrikkerne sig paa
at bygge Lokomotiver for Damp-Lyntog. Det er sar-
ligt Henschel og Borsig, som arbejder dermed, efter
at det ved Forseg cr bevist, at der ved at give et
Damplokomotiv Stremlinieform kan spares 500—700

Hestekrafter. F. Spoer.

JERNBANERNES FREMDRIVNINGS:-
MIDLER

(Sluttet.)
Elektrisk Drift.

A. Stromart og Stromoverforing.

Paa Grund af Vanskeligheder ved Kommuterin-
gen kunde i Begyndelsen ingen anden Vekselstrgm-
motor end Trefasemotoren anvendes i Jernbanedrift;
sencre hen lykkedes det at konstruere en Enfase-
motor med tilfredsstillende Kommutering. Specielle
Vanskeligheder ved Drivmotorens Konstruktion fin-
des saaledes ikke mere som en Faktor ved Valget
af Stremsystem. Storst Anvendelse har Jeaevnstrem
og enfaset Vekselstrom. Trefaset Strem anvendes dog
flere Steder i Italien, hvor denne Stromart forst kom
i Brug i Togdrift. Jevnstrom anvendes med en Span-
ding af 1500—3000 Volt paa lengere Strakninger,
og 600—800 paa Lokalstraekninger. Enfasestrom, som
hidtil har den sterste Udbredelse regnet pr. Klm.
elektrificerct Banestrakning, anvendes i Europa som
Regel med 1500 Volt og Periodetallet 16%*s. Den i
U. S. A. anvendte Enfasestrom har en Spanding af
11000 Volt med 25 Perioder. Da dette Periodeantal
ikke egner sig saa godt for Banemotorer, er nogle
af de i de seneste Aar leverede Lokomotiver udru-
stet med Indretninger til Stremmens Omformning til
Jaevnstreom cller Trefasestrom og dertil hgrende Driv-
motorer.

Valget af Stremsystem, der som naevnt ikke i
naevneverdig Grad er afhaengigt af tekniske Forhold,
afgores swedvanligvis under Hensyn til Samtrafikken
med andre elektriske Baner, eller af Stremarten paa
det forhaandenveerende Kraftveerk eller Landsled-
ningsnet. Bestrabelserne herfor fremmes ved at
anvende Kviksglvomformere for sterre Iliffekibelgh,
hvorved Javnstrem kan tages i Brug. I denne For-
bindelse maa det fremfores, at Kviksglvomformerens
Virkningsgrad er forholdsvis hgj ved lav Belastning.
De hidtil udferte Baneelektrificeringer har for de
flestes Vedkommende drejet sig om Baner med sterk

Trafik, hvilke bedre kan baere de ret hoje Bygge-
omkostninger ved Ledningsnettet. T en til Konferen-
cen indgaaet Rapport foreslaas visse Forenklinger i
den tekniske Udrustning paa Baner med svag Tra-
fik for dermed at kunne fremme Elektrificeringer.

. Lokowolivets Konstruklion.

Ved Konstruktion af et clektrisk Lokomotiv fore-
ligger en naturlig Streeben cfter at faa den storst
mulige Effekt pr. Ton Lokomotivveaegt. De stigende
Hastighedskrav og @nsket om at hestride Trafikken
med det mindst mulige Personale har givet Anled-
ning til storre og kraftigere Lokomotiver, serligt paa
Baner med omfattende Trafik. Opad begr®nses Loko-
motiveffekten af Maksimaltreekket, som Koblingen
tillader, og den Hastighed der kan blive tale om
ved denne Traekkekrafts Udvikling. De fornylig paa
de svejtsiske Baner indsatte to Forsegslokomotiver
af Typen 1B1B1+1B1B1 af ca. 245 Tons Vagt,
7500—8800 HK. Timeeffekt paa Drivmotorerne og
50—60 Tons Traekkekraft, maa anses for at have
naaet Maksimum for europaiske Baner. Effekten
8800 HK svarer omtrent til 36 HK pr. Ton Lokomo-
tivveegt.

I Spergsmaalet om Anordninger for Drivkraftens
Overforing til de drivende Aksler kan man skelne
mellem fglgende Hovedtyper:

1. Drivkraften overfores fra en i Hojde med Driv-
akslerne eller noget houjere placeret Blindaksel,
hvorfra Lokomotivet drives
a) med Staenger fra en stor relativt langsom

lsbende Motor . _
b) med Tandhjulsudveksling fra en eller flere

relativt hurtigt lgbende Motorer.
Hver Aksel drives separat fra een eller flere Mo-
torer ved Tandhjulsudveksling.

o

Anordningen 1 a) findes kun paa wldre Lokomo-
tiver. Anordningen 1b) findes bl. a. paa de svenske
Statshaners Universallokomotiver 1 C 1, hvoraf der,
naar den planlagte Elektrificering er gennemfort, vil
veere 235 Stkr. i Tjeneste. En Fordel ved Tandhjuls-
overforing i Forbindelse med Blindaksel og Kobbel-
steenger er, at man ved Skiftning af en Tandhjuls-
udveksling kan @ndre Lokomotivets Trakkeevne og
Hastighedsevne forholdsvis let. De naevnte svenske
Lokomotiver har to Udvekslinger, svarende til 100
resp. 75 Kim. Maksimalhastighed. Imidlertid optager
en i Hojde med Drivakslerne lejret Blindaksel om-
trent samme Plads som et Hjulpar, og dette er sik-
kert Grunden til, at man i de senere Aar alminde-
ligt gaar over til Enkeltakseldrift. Af dette System
findes flere Konstruktioner i Brug bl. a. af Browmn
Boveri, Winterthur, Sécheran Buchli og Branchi.

Paa Baner med lange og staerke Fald har Spergs-
maalet om Genvinding af Energi ved clektrisk
Bremsning altid veeret aktuel. Det kan dog ikke naeg-
tes, at ved Anvendelse af Seriemotorer for Jaevn-
og Enfasestrem bortelimineres Gevinsten i en vis
Grad ved Komplicering af den maskinelle Udrust-
ning. Det tilstraebes at have saa faa Drivaksler som
muligt, og man seger derfor at opnaa stor Trakke-

199



DANSK LOKOMOTIV TIDENDE

kraft pr. Aksel. Under ievrigt uforandrede Forhold
kan hgjere Effekthelob pr. Aksel opnaas, jo sterre
Hastigheden er, paa hvilken Effekten skal udnyttes.
Saaledes kan navnes, at paa det ene af de for-
navnte Forsegslokomotiver ved de svejtsiske For-
bundsbaner prasteres ved 100 Kilometers Hastighed
en Effekt af 1100 HK. pr. Aksel. Skinnetrykket er
normalt 20 Tons, men kan gennem en med Trykluft
omstyrbar Ombalanceringanordning foreges til 21,5
Tons. Den hgjeste Effekt pr. Aksel er saavidt vides
opnaaet med Pensylvaniabanens nye 2 C 2-Lokomo-
tiver, der ved 30 Tons Skinnetryk har en Effckt af
1250 HK. pr. Aksel. Mere end 4 cller 5 drivende
Aksler kan kun vanskeligt lejres i et fast Ramme-
vierk; fordres et storre Antal Drivaksler, maa de
anordnes i Boggier.

C. Motorvogntog.

Med Tog, som traekkes af Lokomotiver, maa dette
omskiftes paa Endestationerne, hvilket er til stor
Ulejlighed. Anvendelse af Motortog med Forerrum
i begge Ender — eventuelt midt i Toget — fortjener
derfor at komme i Betragtning endog paa forholdsvis
lange Straekninger. Denne Form for Togtrafik med-
forer ogsaa en lempeligere Tilpasning af Drivkraften
efter det foreliggende Behov.

D. Akkumulatordrift.

Som almindelig Mening om Akkumulatordrift ved
Jernbaner kan siges, at den er driftssikker og kree-
ver kun enkelt maskinel Udrustning, og har derfor
fundet vis Udbredelse. Driftssystemet egner sig bedst
for Baner uden storre Stigning; dets Svaghed er be-
roende paa Ladestationer, Batteriernes storre Vagt
samt store Anskaffelses- og Vedligeholdelsesomkost-
ninger. Selv med de i de senere Aar fremkomne For-
bedringer af Akkumulatorer, er det tvivlsomt, at
vderligere Fremskridt skulde bane Vej for Akkumu-
latordrift. I Kombination med andet Drivmaskineri
f. Eks. Enfasedrift med Omformning eller med Olie-
motor og Generator er Akkumulatoren kommet til
Anvendelse szrligt paa Rangermaskiner.

E. Nodvendigt Antal Lokomotiver og Typer.

Ved at Elektrolokomotivet kraver mindre Pas-
ning end Damplokomotivet, og kan anvendes i anden
Koreretning uden at drejes paa Prejeskive, kan dets
Tjenesteture anordnes med kortere Ophold paa Ende-
stationerne. Korestrekningen kan efter Forholdene
udvides betydeligt i Forhold til Damplokomotiverne,
navnligt ved Bortfald af de Arbejder, som Lokomo-
tivets Kedel kr@ever. Resultatet bliver en Forggelse
af Lokomotivets i Kilometer udtrykte Preaestation, og
Lokomotivtjenesten kan udferes med et betydeligt
feerre Antal Lokomotiver end med Dampkraft. Det
kan i denne Forbindelse navnes, at ved de svenske
Statshaner erstatter ved Togtjenesten et elektrisk Lo-
komotiv omtrent to Damplokomotiver.

For at nedbringe Lokomotivernes Antal maa der
tilstreebes saa faa Lokomotivtyper som muligt. Om
ikke Lokomotivets Effckt altid kommer til at staa i
den bedste Relation til det foreliggende Traekkekraft-

behov, saa vil dog under Hensyn til Standardtyper,
Reparationsudgifternes Nedgang m. m. Totalresul-
tatet herigennem blive bedre end med flere Lokomo-
tivtypper, som cr bedre tilpasset den foreliggende
Togfremforsel.

F. Forholdet mellem Stenkul oy elektrisk Energi.

Ved Overgang fra Dampdrift til elektrisk Drift
tilstreebes at erstatte Kulforbruget med et lavt For-
brug af Elektricitet, og Forholdet mellem Kilogram
Kul og Kilowattime er derfor af stor Interesse.
Efter forskellige Opgivelser varierer dette Forholds-
tal mellem henholdsvis 1,4 og 3, men de svenske
Statshaner opgiver 1,6 for den elektriske Energi,
maalt ved Stromaftagerne. Den store Forskel i Op-
givelserne maa bero paa Uligheder dels i Sammen-
ligningsgrundene og dels i Brandselsgkonomien ved
jevnforte Damplokomotiver. Det maa bemerkes, at
der i de opgivne Forbrug for Togtjeneste ogsaa er
indbefattet, hvad der bruges til Togopvarmning.

G. Lokomotivernes Vedligeholdelse.

Mindreudgiften til Vedligeholdelse i Sammenlig-
ning med Damplokomotiver er betydelig og varierer
cfter Opgivelse mellem 25 pGt. og 60 pCt. (de sven-
ske Statsbaner opgiver 50 pGt.). Det er af Betyd-
ning, at de elektriske Lokomotiver har sterre Effckt
end de Damplokomotiver de erstatter; tager man
dette med i Betragtningen, bliver Besparelsen endnu
starre.

H. Personalebeliovet.

Stor Besparclse fremkommer ved Bortfald af
Damplokomotivets Forsyning med Kul og Vand,
Rensning af Fyr og Regkammer, Kedelrensning,
Pudsning og Tilsyn med Kedlen. Paa Mellemstationer
paa lange Striekninger bliver stor Besparelse; ved de
svenske Statsbaner haves Erfaring for at den statio-
nare Lokomotivunderholdning kan bringes ned til
mindre end Halvdelen af, hvad Dampdriften kraever.
Angaaende Lokomotivpersonalets Antal i Forhold til
kerte Kilometer fremkommer en betydelig Nedgang
ved den storre Toghastighed, Bortfald af Lokomotiv-
udveksling paa Hovedlinier og Bemanding af kun een
Mand i visse Tog. Det maa udtrykkeligt fremholdes,
Elektrificering forst kommer fuldt til sin Ret, naar
man er kommet helt bort fra Dampdrift med tilheg-
rende Depoter. Man opnaar derfor et bedre Resultat,
naar en lang Sammenhangende Straekning eller et
helt Kompleks af Linier clektrificeres og helt hefries
for Dampdrift, end naar man elektrificerer en meget
tewt trafikeret Hovedlinie. ’

FRANSK UDKAST TIL ET 6:CYLINDRET
DAMPLOKOMOTIV

Det franske Tidsskrift Science et Industrie pu-
blicerer ifglge The Locomotive en Lokomotivkonstruk-
tion af Andre Chapelon, Maskiningenior ved Paris
—Orleans Banen, som maa vakke Opmarksomhed
hos alle med Interesse for Damplokomotivets Udvik-
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Fransk Udkast til et 6G-cylindret Damplokomotiv.

ling. Langt fra at stemme overens med de som tror,
at Damplokomotivet i den gammelkendte Form har
udspillet sin Rolle, viser Konstruktionen, hvordan
et Lokomotiv kan bygges til en Kraftudvikling og en
Hastighed, som hidtil ikke er naaet, endskent der —
fraregnet Cylindrenes Antal — ikke bruges andre
Hjelpemidler end de almindeligt anvendte.

Konstruktgren holder paa Kompoundsystemet og
siger, at naar Pladsen mellem Rammen er for snee-
ver til Anbringelse af Lavtrykscylindre med fyldest-
gorende Diameter, kan disse ganske vist anbringes
udenpaa Rammen. Men med store Lavtrykscylindre
bliver de udvendige Drivtappe lange og setter Graen-
sen for Drivtrykkets Sterrelse; af den Grund har
Konstrukteren anordnet fire Lavtrykscylindre: To
udenpaa Rammen, som virker paa det andet kob-
lede Hjulpar og to mellem Rammen virkende paa
den forreste Aksel, der er formet som en Krumtap-
aksel. Hojtrvkscylindrene ligger ligeledes mellem
Rammen og virker paa den tredje koblede Aksel, som
ogsaa er en Krumtapaksel.

Cylinderdiameteren er i Udkastet beregnet til 510
mm for de to Hgjtrykscylindre og 570 mm for de
fire Lavtrykscylindre. Slaglengder er sat til 670 mm.
Damptrykket i Kedlen skal veere 22 Atm. og Overhed-
ningstemperaturen 450 Grader. Med disse Dimensio-
ner og Damptryk kan der overferes 2000 H. K. paa
hver Drivaksel eller 6000 H. K. ialt. De koblede Hjuls
Diameter bliver 2100 mm og Adhasionsvargten 22 t
paa hvert koblet Hjulpar, ialt 88 t. Som Tegningen
viser, er Kedlen uden Rggkammer over 10 m lang
med 5,5 m Afstand mellem Reorveeggene. Fyrkassen
er ca. 3 m lang og meget bred og forsynet med et
stort Forbrendingskammer med Vandkamre. Reg-
kamret, der er omtrent -4 m langt, er for at faa det
forngdne Vakuum ved et forholdsvis lavt Spildedamp-
tryk udrustet med dobbelt Udgangsheatte og Skorsten.

L.okomotivet skal paa horisontal Bane kunne frem-
fore .Tog paa 60 Vgl. med en Hastighed af 170
Klm./Tim., og paa Stigning 0,5 pro mille med en
Hastighed af 140 Klm./Tim. Tog paa 100 Vgl. skal
kunne fremfores med Hastigheder paa henholdsvis
150 og 120 Kim./Tim.

RADIO-RANGERSIGNALER

I Tyskland bruges paa Godsbanegaardene i Hamm
og Erfurt en af Firmaet C. Lorenz A. G. konstrueret
Radiosender og -modtager til at udsende og mod-
tage Signaler for Rangerbevaegelser. Ranger-Radioen
har vist sig formaalstjenlig — ikke mindst ved en
hurtigere Afvikling af Rangering end naar de almin-
deilge Rangersignaler anvendes, serligt i usigthart
Vejr.

I et mindre Hus, beliggende paa det bedst egnede
Sted paa Rangerbjaerget, findes en elektrisk Maskine,
som udvikler Vekselstrem paa 900 Volt. Maskinens
ene Pol gaar i Jorden, medens den anden, over en
Trykkontakt (Senderkontakten), hvorigennem Strom-
kredsen sluttes og afbrydes, er forbundet med den
ene Ende til en langs Rangerbjaerget liggende Traad-
ledning. Denne er anbragt isoleret paa Master og
gaar i den modsatte Ende i Jorden.

Rangerlederen afgiver Rangersignaler ved at
trykke paa ovennavnte Kontakt, hvorved der sluttes
en Stromkreds gennem den udspeendte Traadledning.
Derved opstaar et Kraftfelt, som paavirker en i Lo-
komotivets Lanterneholder anbragt Rammeantenne,
hvis Viklingsender er forbundet med en Forsterker
lignende den, der benyttes i almindelig Radio. En
Hojttaler af seerlig Konstruktion er sat i Forbin-
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delse med Forsterkeren. Det elektromagnetiske Kraft-
felt fremkalder ved Induktion svage Vekselstremme
i Rammeantennen, som forstaerkes mange Gange i
Forsteerkeren og bringer ved sit Periodeantal Hgjt-
taleren paa Lokomotivet til at frembringe tydelige
Signaler. Kortere eller laengere Tryk paa Sender-
kontakten frembringer Toner af tilsvarende Leaengde
paa Lokomotivet, og med et System Signaler lignende
de, der bruges til Morsetelegrafering, modtager Lo-
komotivfereren Signalerne »Frem«, »Tilbagee, »Stop«
0. s. v., hvorved Rangerlederen uafhangigt af Kur-
ver og Vejrforhold kan signalisere til Lokomotivet.

De almindelige Rangersignaler afgives paa denne
Maade, men for at sende en Melding om Forhold,
der ligger udenfor de seadvanlige Rangersignaler,
findes ogsaa Radiotelefon. Skal denne benyttes, tryk-
ker Rangerlederen paa en Kontakt, som slutter
Stremmen fra en Sterkstremsmikrofon med Akku-
mulatorbatteri af lav Spanding og den ene Pol for-
bundet med Jorden og den anden med Traadlednin-
gen. Rangerlederen telefonerer nu Meldingen, som
ved Hjelp af en Hgjttaler gengives herbart paa Lo-
komotivet.

For at Lokomotivfgreren stadig har Vished for,
at Ranger-Radioen virker som den skal, findes en
Kontrolindretning, som bevirker, at han herer en
svag Tone med afstemte Afbrydelser, lignende Pavse-
signaler man kender fra den tyske Radio. Disse
Signaler fremkommer ved en i Stromkredsen ind-
skudt automatisk Afbryder, som under Ophold mel-
lem Rangersignalerne fremkalder svage Stremsted i
Traadledningen. Udebliver Kontrolsignalerne skal
Lokomotivfereren standse og afventen a@rmere Ordre.

F. Spoer.

KNUDSHOVED FERIEHJEM

Statshanernes Feriehjem paa Knudshoved har den
17. ds. 10 Aars Fodselsdag.
Opmerksomheden henledes paa, at der fra den 3.

August kan faas Plads paa Feriehjemmet. Pensionsprisen
er for Voksne 3 Kr. 25 @re pr. Dag, fra 12. August
kun 3 Kr.; for Bern indtil 12 Aar er Prisen
I Kr. lavere.

dog

JERNBANELAZGER

Det meddeles, at Dr. (. C. Jacobsen, Vesterbrogade 065,
der indtil 15. August vikarierer for Jernbanelege Tham-
sen, har @ndret sin Konsultationstid til KIl. 12—t4.

TAK

udvist Deltagelse ved vor
Lokomotivferer J.

keere
Vibergs Dod

Hjertelig Tak for
Mand og Fader, pens.
og DBegravelse.

Aarhus, 7. Juli 1934.
Karen Wiberg s. Bernene.

@ g A Q)

3 g

Udneevnelse fra 1. August 1934:

Haandveerker . L. V. Andersen, Nyborg, cfter Ansoog-
ning ifelge Opslag til Lokomotivmester TI i Nyyborg
(min. Udn.).

Forflyttelse fra 1 August 1934:
Motorferer I A. M. Dalsgeard, Randers, efter Ansogning
ifelge Opslag til Aarhus H.

Motorferer I T. T. Riberholt, Randers, efter Ansegning
ifolge Opslag til Aarhus H.
Motorferer I A. Holmtoft, Nastved,
ifelge Opslag til Aarhus H.

Afsked:

Lokomotivferer N. L. Jensen, Aarhus H., efter Ansegning
paa Grund af Svagelighed med P’ension fra 30. Sep-
tember 1934 (min. Afsked).

Lokomotivferer H. C. Hansen, Korser, efter Ansegning
paa Grund af Alder med Pension fra 31. Oktober
1934 (min. Afsked).

Lokomotivferer L. P. Pedersen, Kebenhavn G., paa Grund
af Svagelighed med Pension fra 31. Oktober 1934
(min. Afsked).

Lokomotivferer V. Hansenr, Aarhus H., efter Ansegning
paa Grund af Alder med Pension fra 31. Oktober 1934
(min. Afsked).

Dadsfuald:
Lokomotivferer K. S. Rohde, Aarhus H., den 16 Juli 1934.
Lokomotivferer N. Andersen, Kobenhavn G., (Afsked den

31. August 1934), den 30. Juni 1934.

efter Ansegning

Neerveerende Nummer er afleveret paa Avispostkontoret den 6. August 1934.

REDAKTION: Vesterbrogade 91, 1. Sal. Kebenhavn V.
Telefon Vester 3016.
Udgaar 2 Gange mdl. — Abonnementspris: Kr. 6 aarlig.

Tegnes paa alle Postkoniorer i Skandinavien.

ANNONCE-EKSPEDITION:
Reventlowsgade 28, Kobenhavn V.
Telefon Central 7708 — Kontortid KI. 10—4.
Postkonto 20 541.

Frederiksberg Bogtrykkeri, Howitzvej 49.



STATSBANERNES DRIFTS:INDTAGTER OG DRIFTS:UDGIFTER

m. v. i Juni Maaned 1934 samt i Tidsrummet April—Juni 1934 og en Sammenligning med Belebene i de
tilsvarende Tidsrum i 1933 i runde Summer.

Juni Maaned

1934 1933 1934
Foregelse Formindskelse
Personbefordring i S s S Nt A g 4 780 000 4 480 000 300 000
Gods- og Kreaturbefordring .................. 3 500 000 3 450 000 50 000
IRosthefordnin g SN s R e L e 520 000 440 000 90 000
Andre Indtegter . ....... ... ..., 530 000 440 000 90 000
Indiaegter igiall (RE-Taneaus: SO r | | otk 9 330 000 8 810 000 520 000
DriftsUd giiler s ke ws e 2o oo e e b 9270 000 8 890 000 380 000
AfSKrivning: :irdEesiieiess vnamisuies Saaiia Roaeis 510 000 480 000 30 000
Forrentning . ...... ... .. . . i, 810 000 750 000 60 000
dgiftersiRaltssr .t o L e B R i 10 590 000 10 120 000 470 000
Statens Tilskud til Driften ........................ 1 260 000 1 310 000 50 000
April—Juni
1934 1933 ol
Foregelse Formindskelse
Personbefordring ......... ... ... i, 12 820 000 11 800 000 1 020 000
Gods- og Kreaturbefordring .................. 10 040 000 10 040 000
Postbefond ningd® sl SFRZMERREN. O L0 AN, 1 510 000 1270 000 240 000
Andre¥Indtagte nnn v rs PEari revrsans. . B8 owp. L 1 250 000 1150 000 100 000
V50 (e (3 o=V o ity B s 57 ol S A 25 620 000 24 260 000 1 360 000
Driftsudgifter ............ .. .. . ... 25 010 000 23 830 000 1 180 000
AFSKTIVINING  ss-aiaams e aaimiams i st by e s 2065 1 530 000 1 430 000 100 000
[Honrentning, . ... =. SEETAS BTAE & Sl At 2 440 000 2210 000 230 000
dgifferialkaltEr fEATNER. . .. s 28 980 000 27 470 000 1 510 000
Statens Tilskud til Driften .........cccvivevenunnn. 3 360 000 3 210 000 150 000

D. S. B. Juni 1934.
I Personbefordringsindteegten har der i Forhold til Juni 1933 veret en Stigning paa 300000 Kr. I
1933 faldt imidlertid Pinsen i Juni, medens den i 1934 faldt i Maj. Naar der dette Forhold tiltrods — dog

-

har veeret en Stigning ca. 7

pCt. i Indtegten af Personbefordring, maa dette bl. a.

tilskrives Indtegten

paa ny tilkomne Autombilruter, den foregede Benyttelse af Neertrafiktogene efter Elektrificeringen samt

Regulering af visse Billetpriser.

Godshefordringsindtaegten viser en Stigning paa 50000 Kr., og paa de mindre Indtegtsgrupper har

der veeret en Stigning paa tilsammen 170000 Kr.

I alt en Stigning paa Driftsindtegterne i Forhold til Juni 1933 af ca. 0,5 Mill. Kr.

De egentlige Driftsudgifter er steget med 380 000 Kr. Stigningen skyldes navnlig Forhejelse af Tjeneste-
méendenes Reguleringstilleeg, foregede Breendselsudgifter, Elektricitetsforbrug til Neertrafikken, Udgifter til
Rutebiltjenesten samt Merudgifter til Stenballast og Sporarbejder (Udretning af Kurver).

Det samlede Driftsresultat stiller sig i Juni 1934 50 000 Kr. gunstigere end i Juni 1933.

NEUTROFG

NEUTROFON
Jubilzumsmodtager.

Paa en lysende Skala kommer Sta-
tionerne frem een for een, blot ved
Drejning paa en enkelt Knap, med
en Styrke og Klangskenhed, som
overgaar alt, hvad der er fremme.
De enkelte Stationer adskilles kniv:
skarpt.
[ ]

Pris Kr. 430,00.

NEUTROFS

NEUTROFON
Jubilzzumsapparat

er en Modtager, som i szrlig Grad
er falden i Jernbanemands Smag.
Vi har liggende Anbefalinger fra
en Rzkke Lokomotivferere, som er
kendt af alle indenfor Standen.
Skriv til os, saa vi kan tilsende Dem
en Afskrift af disse Anbefalinger.

POUL PETERSEN

ROLIGHEDSVE] 10 - KBHVN. V.
TELEFONER: 15122 — 15123 — 15124




Der er en Del Folk
i faste Stillinger,
som udelukkende kaber Mabler

Sovevarelser fra Kr. 460
Eg Spisestuer > > 600
Herrevzrelser> > 680
Dagligsfuer > > 3680

hos det anerkendte Mabelfirma

[HOLM & LARSEN pnpuses me

KREDIT
k an indremmes
fra 20 Kr. pr. Md.
Brugte Mabler

tages i Bytte.

Falkoner Allé 46, Hj. al Nlkolajve].

B.E. schytte. 1Stedgade 112 v ; 7407,
(tidligere Vesterbrogade 36)

Moderne Tilpasning af al Brille-Optik.

- 25 Aars Erfaring. . ————
Eget Varksted for Indslibning af alle Arter Glas
cfter Lzge:- og Sygekasserecepter,

Fotografiske Artikler. — Ure. —

UrsReparationer.

TANDL AGE
S. A. MARTENSEN

Tage Hansens Eft.

Konsultation: 10—8 og 6—7
Lerdag 10—2.

Telf. Vester 3330.
Enghave Plads 6

Tandlege
FRK. SORENSEN
Konsultation: 10—17.
Istedgade 69.
Telf. Veater 9056.

»
siGr

Brochure om Pessarier, Bornefodsiernes Begrans-

ning, samt vort rigt illustrerede Katalog sendes

gratis og diskret mod 35 Ore i Frimarker til
Eksportomkostninger.

Amk. Gummi-Industri, Afdl. D. tagars 3

Mobellageret ,,FIDUSEN*¢

(J. WILLUMSEN)
Oehlenschlaagersgade 29 - Telelon Vester 8546

Nye Maobler i alle Stilarter

Brugte Mobler tages i Bytte

- Eget Snedkervierksted -

Overslag og Tegninger gives

Lempelige Betalingsvilkaar

DennyLaanebank?’/

Vestre Boulevard 9:11
Telf. 438 og 9708

Laan til Tjenestemand mod Kautionsforsikring. Selvskyldnerkaution, solida,
risk Ansvar eller anden Sikkerhed. — Anerkendt af Staten, Kebenhavns Ma.
gistrat og Frederiksberg Kommune som berettiget til at modtage Lenfors

skrivninger fra Tjenestem=nd.

Bradr.Braun’s

Kentucky Skraa

BLOMSTER

yEranthis*
Enghaveplads 11.

Teleton Vesfer 8837

Kistedekorationer

Bjet faar Hvile
i ,,Brillen fra Thiele.

1 115 Aar ,Briller* Kebmagergade 3.

Sammenlign vore Priser og Til-
pasning med andres og dem selv.
Leverander til Sygekassen.

Fellesforeningen for
Danmarks Bragsforeninge:

Hovedkontor:
18 Njalsgade 13
Ksbenhavn
Telef. 4016. Telef. 4015

LBANI

?fao@
g\‘ ¢eR
2 »V

SDLLET DER SMAGER

ALTID BEDST

Armatur og Kedelror tilLokomotiver. BANG& PINGEL, Kebenhavan V.
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