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Tilgangen af aspiranter til lokomotiv-
fyrbaderstillingerne

Efterkrigstiden har veeret preeget af mange problemer, store
og smd imellem hinanden, der alle har kostet mere eller mindre
hovedbrud for dem, der har mattet tumle med dem. De fem be-
settelsesdrs unormale tilstande bragte meget ud af det faste
leje, som det kreever lang tid til at genoprette.

Et af problemerne indenfor Danske Statsbaner har veeret
tilvejebringelse af det ngdvendige antal lokomotivfyrbgdere.
Den i krigsadrene ret udpraegede tilbageholdenhed overfor an-
tagelse af aspiranter har givet tilbageslag, og manglen pa denne

kategori er endnu stor. gl

J

Allerede pa et meget tidligt tidspunkt af landets besattelse
indskreenkede man antallet af aspiranter. Men alt blev jo ogsa
uregelmaessigt. Driften matte omlaegges pad mange omrader, og
dampmaskinerne aflgste til sidst alle motorvogne og blev ene-
herskere pa skinnevejen. Det var derfor ganske umuligt at be-
regne, hvor stor en personalestyrke, der ville blive anvendelse
for efter krigens ophgr, ja, det kunne til tider veere vanskeligt
nok at foretage ngjagtige beregninger fra dag til dag, fordi der
forekom de mange serlige transporter. Ikke alene pafgrte be-
settelsesmagten Statsbanerne de utallige militertransporter,
men ogsd hvad der tidligere var transporteret ad landevejene,
matte banerne tage sig af.

Hele dette ragnarok slog selvsagt alle planer i stykker, bade
dem, der skulle geelde péa den tid, og ikke mindst de fremtidige.
Ingen kunne se, hvorledes denne ville forme sig, eller hvornar
der kunne tages fat pd genopbygningen og en tilbagevenden til
normale tilstande. Det var ligeledes vanskeligt at afggre, hvor
steerkt motordriften ville ga frem i en eventuel fredstid og der-
med hvor stort et antal tjenestemazend, der ville blive anven-
delse for indenfor de forskellige kategorier.

Lokomotivfyrbgder-stillingerne blev derfor i udstrakt grad
daekket op med ekstrapersonale, hovedsagelig lgst ansatte hand-
verkere og en del remisearbejdere. Naturligvis kun som en
midlertidig foranstaltning, det hele tiden havde veret hensigten
skulle afvikles efterhdnden som forholdene tillod det. De besta-
ende retningslinier for opnéelse af lokomotivmands-stillingen, er
der ikke af den grund sket nogen forandring med. Kun pa et
enkelt punkt har antagelsesbetingelserne veeret fraveget, og det
var, da man imgdekom ca. 200 kgrende ekstrahandvaerkere, der
gnskede at overgd til lokomotivfyrbgder-stillingen efter det
fyldte 24. &r, men som til gengaeld havde veeret beskaftiget ved
dette fag, fra fgr de opnéede denne alder.

*

Siden krigens ophgr har det arlige antal uddannede aspiran-
ter kunnet holdes oppe pa ca. 120 mand. Et antal, man egentlig
ansa for tilstraekkeligt til dels at deekke den almindelige afgang,
dels til at forgge lokomotivfyrbgderstyrken med og dermed af-
vikle ekstramandskabet. Men her spillede igen andre faktorer
ind. Afgangen af lokomotivfgrere i arene efter krigen har veeret
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Norge

»Jernbanemanden« beskaftiger sig
i anledning af NSB’s 100 ars jubi-
leum om et par &r i sit sidst ud-
komne nummer med problemet »Ad-
ministrativ rationalisering«, idet man
bl. a. skriver: sEn bedrift, som géar
godt, har som regel en god ledelse.
En darlig ledet bedrift vil sjseldent
have den orden i sagerne, som skal
til, for at den kan g& godt. Til trods
for, at NSB har et stort regnskabs-
meessigt underskud, méa det siges, at
den er en temmelig velordnet be-
drift, og den direkte og indirekte
betydning af jernbanen for vort
samfund lader sig vanskeligt male.

Statsbanernes administrationsap-
parat er stort, mange mener for
stort, men det, der har betydning,
er, om dette apparat er sid smidigt
og effektivt, som det bgr veere.
Spgrgsmalet er vigtigt, og har ar-
bejdet veaeret fgrt efter linier, som
har veeret udviklende for vore jern-
baner?

Det er ikke vort indtryk, at NSB
har en darlig ledelse, og man kan
ikke se bort fra betydelige frem-
skridt gennem &arene, men vi savner
noget af den glgdende begejstring og
sympati, som skal til for at ggre det
hele vellykket. Mange af embeds-
mandene er nemlig nedsyltet i dag-
ligdags smaproblemer og har der-
for mistet evnen til at inspirere sine
medarbejdere.

Néar der i dag er s& meget snak
om rationalisering, m& vi henlede
opmearksomheden pa, at ogsd admi-
nistrationen ma fglge med. Statsba-
nerne ma have en effektiv almini-
stration, som har alle trdde i sine
hender, og siledes, at der tilfgres
nye impulser, der er absolut pdkrae-
vede, for at jernbanen skal kunne
beholde og befaeste sin stilling som
landets ledende transportmiddel.

Al rationalisering skal begynde
oven fra, ellers er det meningslgst,
og herved forstar vi, at de ledende
tjenestemzend mé& have den rette
forstdelse og indstilling til sagen.

Hvis ikke administrationen, som
skal lede bedriften, har den rette
forstdelse af, hvordan rationaliserin-
gen skal gennemfgres, vil det meget
let blive forkludret og resultatlgst.«
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uforholdsmeessig stor, og normativet for denne kategori har
man tillige méattet forhgje i det samme tidsrum ud over den for-
hgjelse, der fandt sted i besaettelsestiden. Nar afgangen har vee-
ret stor i de senere &r, ma det for en stor parts vedkommende
sgges i den psykiske overbelastning, de var udsat for i de fem
strenge ar. Mgrklaegningen med dens mange ubehageligheder
og kgrslen over streekninger, hvor man aldrig fglte sig sikker
overfor attentat fra den ene eller anden side, har veret opsli-
dende.

*

Til supplering af det steerkt reducerede lokomotivfyrbgder-
antal, der fandtes, da genopbygningen skulle tage sin begyn-
delse, er der ud af de 120 &rligt uddannede ikke blevet ret
mange gennem de 7 ar, som nu er forlgbet. En naturlig fglge
heraf ville vaere at udvide aspirantantallet og f. eks. uddanne 50
pct. flere i hvert kalenderar. Men ogsad her er der en mand i
vejen med en slede. Jernbaneskolens kapacitet forhindrer sim-
pelthen en realisering af denne tanke. Ulykkeligvis er forhol-
dene pa Danske Statsbaners skole langt fra tidssvarende, og der
synes desveerre heller ikke at veere udsigt til en forbedring in-
denfor en overskuelig fremtid, selvom vi stadig méa vere af den
opfattelse, at denne opgave skulle kunne lgses ved feelles ind-
sats fra administrationen og organisationerne.

Medens der sédledes indtil dato har vist sig forskellige van-
skeligheder med at lgse denne meget vigtige sag, det er at fa
lokomotivfyrbgdernormativet udfyldt, har der dog veeret ansg-
gere til disse stillinger, selvom det ikke har varet i samme
malestok som i &rene fgr 1940. Det samme kan desveerre ikke
siges pd nuverende tidspunkt.

Begge distrikters maskintjeneste er naesten udgaet for ansg-
gere. Selv om der fra begge de to ledelsers side er udfoldet me-
gen anstrengelse for at skaffe aspiranter, og der har veeret an-
nonceret i dagspressen landet over, er der ingen fremskridt at
spore.

De gode fortjenester ude i privatindustrien treekker i dag
ungdommen til sig, medens tjenestemandslgnningerne for den
fagleerte gruppe ikke pa nuvaerende tidspunkt kalder péa de

samme mennesker. o

Situationen er her alvorlig. Et bevis herpé er den kendsger-
ning, at skolekommaissionen har inddraget et lokomotivfyrbgder-
kursus i skoleplanen for det kommende vinterhalvar, simpelt-
hen fordi der ikke er elever at indkalde dertil.

Staten kan ikke vere tjent dermed. Gennem syv ar har det
ikke veeret muligt at indhente det tabte terrzen, og nu star vi
endog overfor en delvis standsning med udsigt til en yderligere
forveerring af forholdet. Der bgr derfor seettes kreefter igang,
inden det er for sent.

Foruden en appel til administrationen om at tage alle midler
i brug til en forbedring af dette forhold, ved f. eks. som Norske
Statsbaner at udsende en serlig folder om lokomotivmandens
vilkéar til arbejdssteder, hvor det kan taenkes interesserede er
beskaeftigede, skal vi opfordre vore medlemmer til at medvirke
i arbejdet for en stgrre tilgang af aspiranter til lokomotivmands-
gerningen.



Foreningens oplysningsarbejde under debat

/ MIEDLEMSKREDSEN

1951 anno 1952

Lederen i DLT nr. 16 — argang 51 — omhand-
lede landsoplysningsudvalgets arbejde med tilrette-
leegning af tillidsmandskursus og en omtale af in-
teressen blandt medlemmerne for disse, der efter
artiklen at dgmme pa& davarende tidspunkt var
meget stor, hvilket i sig selv giver, eller burde
give, de der beskaftiger sig med oplysningsarbej-
det, endnu mere blod péa tanden til at lave et endnu
mere omfattende arbejde. Lederen indeholder lige-
ledes en tvivl, om man fortsat kan ngjes med eet
kursus om aret, for senere at fastsla, at det kan
man ikke. Det har da ogsd veeret drgftet pa tid-
ligere mgder i landsoplysningsudvalget og her be-
stemt, at et kursus for medlemmer skulle tilrette-
legges snarest, om jeg ikke husker fejl, skulle der
vaere medlemskursus fordret 51 og tillidsmands-
kursus om efteraret. Det ndede da ogsa ud i med-
lemskredsen, at man agtede at lade medlemmerne
dygtigggre sig ved under kyndig ledelse at tilbringe
en uge pa feriehjemmet, men det blev, som sd me-
get andet, kun ved snakken, formodentlig med mo-
tiveringen, vi har ikke rad; men mon vi har rad
til at lade veere?

N4, denne leder var altsd stort set en omtale af
den meget store interesse for oplysningsarbejdet
blandt foreningens medlemmer, men om forladelse,
sd kom vi til DLT nr. 14 — &argang 52 — med en
artikel om oplysningsarbejdets udbygning, og kun
et ar efter artikel I er man nu pé redaktionen kom-
met til den erkendelse, at medlemmerne slet ikke
har sa& stor interesse endda, idet man finder, at
disse i for udstrakt grad bruger tillidsmanden som
sovepude, i stedet for at dygtigggre sig og derigen-
nem fa fast grund under fgdderne, fgrst og frem-
mest til gavn for sig selv, og det er sd sandt som
noget, men — for der er et meget stort men —
hvor skal medlemmerne f. eks. f& den forngdne
hjeelp til at forstd vore i den kendte stil skrevne
ordrer og bestemmelser, der danner grundlaget for
hele tilveerelsen indenfor etaten? Det méa vere
igennem studiekredsene, hvor man gennemdrgfter
problemerne, sa de sidder fast og ikke ved enkelte
lynforedrag, hvor leerdommen ngdvendigvis far et
tilfeeldigt preeg. Det mé& derfor veere studiekred-
sene, der danner fundamentet i oplysningsarbejdet,
og derfor bgr der sattes alt ind pé at fa disse igang
som en naesten lovbefalet selvfglgelighed. Klogt
ville det sikkert veere i de store byer at vaelge spe-
cielle medlemmer i et oplysningsudvalg, der kun
har dette at beskzeftige sig med. Ligeledes ville
det f& stor betydning, om man opdelte landet i
zoner og for hver af disse nedsztte et udvalg, der
kontaktede samtlige afdelinger inden for omréadet
og i de byer, hvor AOF har kontorer sztte disse
i forbindelse med hinanden, abenbart har det ikke
veeret nok med en skriftlig opfordring fra lands-
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oplysningsudvalget. En mere direkte kontakt er
ngdvendig.

I artikel II omtales endvidere den stadige ned-
gang 1 interessen for organisationsarbejdet. Mon
ikke denne nedgang bl. a. skyldes den stigende ten-
dens til at mgrkelaegge foreningens daglige arbejde
og endvidere den i sd tydelig grad viste mangel
pa samarbejde, jernbaneorganisationerne imellem,
i spgrgsmal hvor man i allerhgjeste grad havde
ventet det, og som resultat for at medlemmerne
tid efter anden enten fgler sig snydt eller skuffet?
Snart kan det vel blive aktuelt, om ikke man bgr
vaelge en anden kurs indenfor DLF.

Om vor organisation rent gkonomisk skulle
vaere handicappet med hensyn til ydelser til op-
lysningsarbejdet, ma vist afhenge af det syn og
den forstdelse, man har af dette arbejdes betyd-
ning, er man negativt indstillet, er 5 gre jo mange
penge, hvor hundrede af kroner til andre ting der-
imod kan findes rimeligt.

N4, meningen med artikel II er vel det at satte
vind i de meget slappe sejl og fa sat en diskussion
i bladet igang, en diskussion, der kan komme som
en verdig aflgser for brunkullene, blot forbavser
det, at disse artikler er redaktionelle, og at det ikke
er landsoplysningsudvalget som séddan, der star som
indbyder til denne debat.

Til slut et par sméanker over det kursus, der
skal afholdes i ar. Er det ngdvendigt at sende ind-
bydelsen til deltagelse som en halvfortrolig med-
delelse til afdelingsformanden, det er dog legalt,
at disse kursus afholdes, og endelig har tilslutnin-
gen varet si darlig, at man har ngdig at tage gen-
gangere med?

G. A. Rasmussen,
lokof. mdt. Gb.

At artiklen »Udbygning af oplysningsarbejdet«
kommer i et modsetningsforhold til lederen i DLT
nr. 16, 1952, md alene ses pd baggrund af den sidste
seesons meget lille antal studiekredse, noget, som
forgvrigt ikke alene gjaldt vor organisation, idet
ogsd andre og store organisationer — hvor endda
arbejdstiden ikke leegger sig hindrende i vejen —
har meerket svigtende interesse for oplysningsar-
bejdet.

Forrige seson ld det langt bedre, og man skal
derfor ikke af den seneste artikel udlede mogen
forvirring i ledelsen, ej heller skal dens evne eller
lyst til at gennemfgre kursus for medlemmer be-
tvivles — tungtvejende gkonomiske grunde har
nemlig forhalet gennemfgrelse af sddant. Det er
ikke muligt at tage, hvor der ikke er moget at
tage af.

Den pastdede tendens til, at foreningens dag-
lige arbejde mgrkeleegges, skyder over mdlet. De
seneste dr er netop kontakten mellem ledelsen og
afdelingerne udvidet, ikke mindst gennem »Beret-
ning om sagers behandling«, og der menes vel
neppe, at en samlet beretning af alt — stort som
smdt — skal tilstilles det enkelte medlem. Red.
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Oplysningsarbejdet

I DLT nr. 14 af 20. juli 1952 er optaget en ar-
tikel under titlen: Udbygning af oplysningsarbej-
det; hertil gnsker jeg gerne at knytte nogle kom-
mentarer.

Ved en ngje gennemgang af artiklen far man
det absolutte indtryk, at de kreefter, der star bag
oplysningsarbejdet, star overfor et dilemma og om
muligt er néet til erkendelsen af, at oplysnings-
arbejdet med lokomotivmsandene er en ulgselig op-
gave, safremt positivt resultat skal kunne opnas.

I artiklen spgrges bl. a.: Er ledelsen ikke til-
streekkelig levende? Og den, der spgrger, svarer
frejdigt selv: Jo, de har god vilje og evne til at gve
interessen og forteller si videre, at de ikke rader
over tilstreekkelige ngdvendige gkonomiske midler.
Der svares videre: »det gale ligger i medlemskred-
sens manglende interesse og tilslutning.

I Ib Koch-Olsens bog »Studiekredsarbejde«, Det
danske forlag (1944), star pa side 177 fglgende: »En
udmeerket deltager i lokomotivmeendenes oplys-
ningsarbejde sagde engang: Vi er traege. Men vi
bliver ved med oplysningsarbejde. Vi taber ikke
modet. Vore folk far let en typisk tjenestemands-
indstilling. De bliver ikke alene trzege, men ogsa
treeede. Derfor ma vi have studiekredsarbejdet godt
i svinge.

Hans udtalelse rammer i virkeligheden mange
mennesker, der gar og stivner i deres arbejde. En
del havner i billard og kort. Det kan vaere udmeer-
ket tidsfordriv. Men der er noget galt, nar det bli-
ver det eneste.

Altsd — i 1944 var man utilfreds med tilslut-
ningen til oplysningsarbejdet — i 1952, otte &ar
efter, lige utilfreds.

Er ledelsen ikke tilstraeekkelig levende? — trods
dens egen bekrzftende svar, tror jeg at kunne pa-
sta det absolut modsatte. Hvorfor? Den allerfgrste
betingelse for at kunne spore positivt resultat i ar-
bejdet er, at der ggres et meegtigt propagandaar-
bejde for tilslutningen. Det gamle reklamegeni
Monterossi’s slogan: »Reklamens magt er underfuld,
vis dig mod den ej trodsig ....« er glimrende og
har fortsat klang.

Pa dette punkt har ledelsen i hvert fald ikke
veeret levende nok.

Hvad skal der ggres?

Vi har en glimrende kilde, et aktiv af uvurder-
lig betydning, der hedder »Lokomotivtidendes, ja,
det er af sd stor betydning, at det faktisk er en
art forbrydelse ikke at benytte dette pa rette facon.

Jeg beundrer C. E. Andersens fint bearbejdede
artikler om brunkulsfyring, jeg forstar dog ikke
deres aktualitet i en tid, hvor der stadig indkgbes
MO-vogne og hvor den elektriske drift udvides
med stormskridt. I det ejendommeligt ledede Dan-
mark taler man vist for dgve gren om nye forsgg
af den art, desvaerre. Men det tager imidlertid
megen spalteplads i vort blad. Meddelelser fra
DSB om regnskabsoversigter er af interesse og kan
af den grund lases i DSB’s eget fine blad »Vinge-
hjulet« og behgver derfor ikke at genoptrykkes i
Lokomotivtidende, det tager ogsd dyrebar plads.
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Der méa ofres megen plads pa oplysningstjene-
stens alter. Vi ma simpelthen oprette
»Kulturfronten.

Alle vi lokomotivmaend landet over, har jo hver
iseer ogsa interesser udover det daglige arbejde.
Jeg er f. eks. ganske sikker p3, at flere oplysende
artikler fra fremmede lande vil interessere stgrste-
parten af vore laesere, og vi har righoldige kilder
at »gse« af. Hvad mener man om oplysende inter-
views med kendte videnskabsmseend, leeger, pseda-
goger, historikere, politikere etc. over tidens ak-
tuelle problemer.

»Litteratursiden« mangler vi ogsa, det eneste
vi underrettes om »bogmaessigt«, er nyanskaffel-
serne til jernbanebiblioteket. Tror man, at med-
lemmerne animeres til at leese ved en sddan »kold«
og upadagogisk opremsning.

Filmen i oplysningstjenesten er af enorm betyd-
ning, og her er uanede muligheder for at styrke
interessen hos medlemmerne; her i Danmark er vi
sd heldige at have et enestdende og righoldigt ma-
teriale til disposition til megen overkommelig gko-
nomi. Savel Statens Filmcentral som Arbejdernes
Oplysningsforbund vil sikkert stille fine ting til
vor radighed.

Jeg er overbevist om, at sdfremt disse faktorer
tages i brug i hgjere grad og arbejdet tages ratio-
nelt op og en virkelig indsats ydes, uden for sterk
»skaevenc til »pengekassen« (og her mé organisa-
tionen indse, at en stadig bevilling af midler og
ikke i al for lille malestok er en bydende ngdven-
dighed), vil der meget snart kunne spores en vir-
kelig interesse hos medlemmerne. Lokomotivman-
dene er sa ganske afgjort ikke mere treege end folk
i almindelighed, kun har man svagt indtil nu kun-
net finde netop de felter, hvor lokomotivmaendene
er at finde.

Som en Kkuriositet hertil kan jeg forteelle, at
kgbenhavnske lokomotivfyrbgdere for nogle &ar
siden, kunne afholde en studiekreds med ca. 40
deltagere gennem en hel sason, uden frafald, disse
kolleger er jo stadig i vore raekker og har sikkert
stadig interesse i oplysningsarbejde. Endvidere kan
jeg oplyse, at f. eks. Frederiksberg kommunale
fortsaettelseskursus sidste vinter havde 6 000 elever,
og det er hovedsageligt mennesker, som ogsa passer
deres daglige arbejde ved siden af, imellem der,
var der ogsd en del jernbanefolk, sa det kan altsa
lade sig ggre.

Lad Lokomotivtidende vare inspirerende pa op-
lysningsomradet, herfra skal de impulser, som vore
medlemmer afgjort ma have, hentes. Resultatet
skal ikke udeblive.

Safremt rette vedkommende, i dette tilfaelde re-
daktionen og oplysningsudvalget, igennem disse
retningslinier har kunnet finde idéer, som de mener
at kunne bruge, og ikke har fundet en sgnderlem-
mende Kkritik, er mit mal forelgbigt naet.

D. Bech Andersen,
lokofgrer, Gb. mdt.

»Fra medlemskredsen« fortsemttes side 217.
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Europaiske og amerikanske lokomotiver
Af C. E. Andersen

venstdende tegning viser de Dan-
O ske Statsbaners fremtidige die-
sellokomotivtype, som man ser hen til
med store forventninger. — De spar-
somme officielle oplysninger om ty-
pen var gengivet i DLT, 20. april,
1952, nr. 8, s. 101 teknisk s. 25, og
skal derfor ikke gentages her. —
Der skal kun drages nogle sammen-
ligninger, iseer stgrrelsessammenlig-
ninger, mellem europziske og ame-
rikanske lokomotiver, ikke alene
diesellokomotiver, men ogsd damp-

lokomotiver, gasturbinelokomotiver
og elektrolokomotiver.

Den viste imponerende dieselloko-
motivtype, hvoraf DSB har bestilt
4 stykker til levering i 1954, angives
at ville komme til at veje godt 100 t
og at udvikle 1500 hkr.

Typen er specialkonstrueret til vo-
re forhold i henseende til koblinger,
buffere, bogier, maling og en del an-
dre mindre vigtige treek. Men ellers
er den blot en version af en alle-
rede eksisterende konstruktion, der

endda er bygget gennem mange Aar.
Den er ligefrem bygget i massevis,
ialt vel omkring 12000 stykker til
dato.

De bygges af General Motors, ver-
dens stgrste automobilproducent,
som nu ogsa er blevet verdens stgr-
ste motorlokomotivproducent og har
pafdgrt damplokomotivproducenterne
fatal konkurrence og banet jernba-
nerne for diesellokomotiverne, gan-
ske ligesom Ford i sin tid blev den
fogrste og leenge efter ogsa den stp:-
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ste massefabrikerende motorvogns-
producent, der pafgrte hestevogns-
producenterne fatal konkurrence og
banede vejene for Fordvognene og
bilerne.

I Nordamerika er det almindeligt
at bruge langt stgrre og kraftigere
lokomotiver end i Europa, ganske
uanset lokomotivernes art. Men nar
det drejer sig om diesellokomotiver,
bygger man i stedet for egentlige
kzempelokomotiver med forskellig
ydeevne kun mindre enheder, hver
med en enkelt eller sjeldent to die-
selmotorer, og sammenkoblet til sto-
re lokomotiver i dette ords drifts-
maessige betydning. Disse standard-
enheder leveres med forskellige ba-
nemotor-drivaksel-forhold og kan
derfor ikke blot i henseende til he-
stekraft, men ogsd trekkraft og ha-
stighed afpasses til alle driftsfor-
hold. Et vilkarligt stort antal kan
fjernbetjenes fra et enkelt fgrerhus,
i modsatning til flere sammenkob-
lede lokomotiver af de eldre typer,
navnlig damplokomotiverne.

Skgnt de moderne amerikanske
eksprestog ikke er s overvaldende
meget tungere end de tungeste eu-
ropziske, treekkes de gerne af to-
tre af de kraftigste diesellokomotiv-
enheder. Ogs& godstogene trakkes
gerne af tre-fire enheder. Under-
tiden md der endda kobles et eller
to ekstra tre-fire-enhedslokomotiver
til, enten foran eller bag toget el-
ler midt i det.

Da s&danne godstog er kilometer-
lange, og lokomotiverne fglgelig er
langt fra hinanden, viser de sig
yderst sma pad fotografierne. Derfor
bringer vi i stedet et fotografi af tre
lokomotiver, som er direkte sammen-
koblet, grundet p& transporten fra
fabrikken til jernbaneselskabet, der
skal bruge dem.

Det forreste er et godstogslokomo-
tiv, bestdende af fire enheder; det
bageste er magen til; det mellemste
er et eksprestogslokomotiv, der be-
star af tre enheder, som formodent-
lig er identiske med godstogsenhe-
derne, bortset fra at have et andet
tandhjulsudvekslingsforhold mellem
banemotorerne og drivakslerne. —
Ialt er der 11 lokomotivenheder, der
principielt kan fjernbetjenes fra et
enkelt fgrerhus. —— Kun 6 af enhe-
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derne er udstyret med fgrerrum, til-
med kun i den ene ende. — I andre
tilfeelde bruger man endda lokomoti-
ver bestdende af f. eks. tre enheder,
som hver har to dieselmotorer, i
modsatning til de afbildede med
kun en enkelt, og som kun har et
enkelt fgrerrum. — Grunden er, at
man i U.S. A. kgrer med meget tun-
ge tog over meget lange straeknin-
ger. — De lokomotiver, der skal le-
veres til Danmark, far et fgrerrum
i hver ende, skgnt de kun repraesen-
terer en enkelt enhed med en enkelt
dieselmotor.

De her afbildede amerikanske og
danske diesellokomotivenheder til-
hgrer netop samme type og stgrrel-
se, selvom der er nogle detailfor-
skelle, bl. a. af hensyn til de tilladte
akseltryk, som er ulige store i Ame-
rika og Danmark, og som her ngd-
vendigggr brug af treakslede bogier
til materiel, som hinsides kan ngjes
med toakslede bogier.

Hver enkelt lokomotivenhed har
en 16-cylindret motor (NB.: de ame-
rikanske eksprestogslokomotivenhe-
der i midten har dog muligvis to 12-
cylindrede motorer hver), som ud-
vikler 100 hkr. pr. cylinder ved nor-
malt omdrejningstal, 800 pr. min., og
110 hkr. ved maksimalt omdrejnings-
tal, som er 910 omdr. pr. min. Disse
ydelser refererer til 15 ° C. og 300 m
over havet. Ved lav temperatur og
neer ved havniveauet, hvor luften er
tettere under ensartede meteorolo-
giske forhold, er ydeevnen lidt stgr-
re. Man kan fglgelig regne med godt
1800 motor-hkr. under vore forhold.
For hele den afbildede amerikanske
lokomotivformation bliver det til ca.
20 000 hkr. — Startkraften er rime-
ligvis henved 300 t.

Den samlede vzegt er antagelig
mellem 1150 og 1160 t.

Langden er formodentlig 159 m.
Det er lige s& meget som laengden af
et typisk dansk iltog. — Men det er
kun tiendedelen af langden af et
typisk stgrre amerikansk godstog,
idet disse ikke sjxldent bestdr af
omkring 125 vogne med en samlet
leengde af en engelsk mil.

Unagtelig noget, vi ikke kan
drgmme om at komme til at opleve i
Danmark — selvom DSB nu vil ind-
fgre amerikanske diesellokomotiver.

amplokomotiverne kan inddeles
D i tre grupper, nemlig stempel-
damplokomotiverne, turbine-damp-
lokomotiverne og de turboelektriske
lokomotiver. — De sidste grupper
omfatter ikke ret mange typer; og
ingen af disse er nogensinde blevet
seriebygget, eller i hvert fald mas-
sebygget. Derfor spiller de kun en
ringe rolle i kvantitativ henseende.
Men de fortjener dog ligefuldt at
blive sidestillet med stempel-damp-
lokomotiverne. — Igvrigt er de gan-
ske bemarkelsesverdige i kvalitativ
henseende.

Vi skal derfor omtale turbine-
lokomotiverne allerfgrst i sammen-
ligningen mellem europxiske og
amerikanske lokomotiver.

Billedet gverst p. 211 viser det nye-
ste europaiske turbine-lokomotiv,
som ganske vist blev faerdigt alle-
rede i 1935. Det er konstrueret af
L. M. S. Det er et turbomekanisk
lokomotiv, er 2Cl-koblet, og er,
bortset fra drivmaskineriet, ganske
magen til selskabets gvrige 2Cl1-
lokomotiver fra denne tid, og er for-
gvrigt blevet ombygget til et stem-
pellokomotiv for et par ar siden.

Turbinelokomotivet var udrustet
med to turbiner, en forlaens-hoved-
turbine og en bagl@ns-rangerturbi-
ne, anbragt side om side. — Hoved-
turbinen udviklede 2000 hkr. Ved
dens stgrste tilladte omdrejningstal
kgrte lokomotivet 90 miles = 145
km i timen. — Lokomotivets laengde
var 14,74 m, med tender 22,54 m. —
Veagten var 110,8 t, hvortil kom ten-
derens vaegt 55,5 t, ialt 166,3 t. —
L. M. S. turbine-lokomotivet var der-
med det tungeste lokomotiv i Eng-
land, vel at maerke excl. tenderen.

Det er igvrigt det sveaereste tur-
binelokomotiv, der er bygget i Eu-
ropa. — Med ved krigsudbruddet
var der en rakke sverere turbine-
lokomotiver under bygning béade i
Frankrig, Tyskland og Rusland. — I
Frankrig byggedes der sdledes pa et
2C2-koblet og et 2AAA2-koblet tur-
binelokomotiv. Og i Tyskland byg-
gedes der to 1D2-koblede og et
1AAAA1-koblet turbineiokomotiv, al-
le af ultramoderne konstruktion.

(NB. Lokomotiverne med enkelt
akseltrek kan ogsd betegnes som
2C°2- henholdsvis 1D°1-koblede).



Det amerikanske turbinelokomo-
tiv, der minder mest om L. M. S.-
lokomotivet m. h. t. konstruktions-
principper, er Pennsylvania Railroads
turbomekaniske lokomotiv, ligeledes
med kobbelsteenger og med forlens-
hovedturbine og en baglaens ranger-
turbine side om side. Men det var
langt kraftigere og tungere end det
engelske og havde flere aksler. Det
var 3D3-koblet og vejede 263 t uden
og 463 t med tender (ifglge andre
kilder 268 og 273 t). Det var omtalt
1 DLT, 20. jan. 1951, nr. 2, s. 17 =
tekn. s. 5. Vi skal derfor undla-
de narmere omtale og velger i
stedet et andet moderne amerikansk
turbinelokomotiv til sammenlignin-
gen.

Dette er imidlertid et turboelek-
trisk lokomotiv. Derfor burde det
maske naermere vaere sammenlignet
med det europaiske turboelektriske
lokomotiv. Men det nyeste er det
engelske 1C+Cl-koblede 154 t tunge
Ramsay-lokomotiv, der blev bygget
allerede i 1921 eller 1922.

Det afbildede turboelektriske loko-
motivs umiddelbare forganger er
det af Union Pacific Railroad i sam-
arbejde med General Electric byg-
gede turboelektriske lokomotiv fra
1937. Det bestod ligesom de senere
tilkommende dieselelektriske loko-
motiver af selvstaendige mindre en-
heder, to i tal. Disse var baret af to
symmetrisk orienterede 2AAA-bo-
gier. Kedlen var en hgjtryksvand-
kedel med oliefyring. Vandet gik i
lukket kredslgb og forteettedes i en
kondensator, si den totale vand-
meaengde kun var ganske lille. Tur-
binerne udviklede 2500 hkr., d. v. s.
5000 hkr. for hele lokomotivet, reg-
net pd dynamo-koblingen. Den sam-
lede lokomotivveegt var 481 t, deraf
310 t adhaesionsvaegt. Lokomotivet
var konstrueret for 110 miles = 177

km i
hastighed. Det var 55,3 m langt og
lignede i det ydre et dieselelektrisk
lokomotiv, grundet pa den vognkas-
selignende overbygning, der skjulte
og beskyttede maskinerne.

Det her afbildede turboelektriske
lokomotiv byggedes af Baldwin og
Westinghouse til Chesapeake & Ohio
Railroad i 1947—49. Det har en
mere konventionel-kulfyret kedel,
omend med ejendommelig strgm-
liniebeklaedning af denne og maskin-
anlaeget. Det er dog ejendommeligt
i mekanisk henseende ved at vare
vendt om, sd fgrerhuset er fortil, og
ved at have kulbeholdningen an-
bragt pad selve lokomotivet, aller-
forrest.

timen som stgrste service-

Lokomotivet baeres af to bogier,
den forreste med 2AAAl-kobling,
den bageste med 2AAA1AA-kobling,
eller, om man vil, 2C°1-2C°1B-kob-
ling, altsa ialt 14 aksler, deraf 8 driv-
aksler. — Vand-tenderen er 6-akslet.
Den samlede laengde af lokomotiv og
tender er 46,94 m. Lokomotivets
vegt er 388,8 t, incl. 26,5 t kul, og
tenderveegten er 138,7 t, med 2/3 af
vandbeholdningen; dens vand-kapa-
citet er 94,700 t. — Den samlede
vaegt af lokomotiv og tender er fgl-
gelig henved 560 t, hvilket er ver-
densrekord for damplokomotiver. —
Adheesionsveegten er 242,2 t. Start-
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treekkraften er 44,4 t. Turbinen ud-
vikler 6000 hkr.

Lokomotivet er konstrueret for
servicehastigheder op til 100 miles
= 161 km i timen. Det kan altsa
fortjene betegnelsen: Lyntogsloko-
motiv.

Chesapeake and Ohio Railroad
byggede tre eksemplarer af denne
lokomotivtype. Desuden forberedtes
et fjerde, som var vaesentlig ander-
ledes p& visse punkter, bl. a. betyde-
ligt kraftigere.

Samtidig prgvede selskabet imid-
lertid ogsd de nye dieselelektriske
lokomotivenheder, som hver for sig
er langt mindre, men som kan fjern-
betjenes og sammenkobles til loko-
motivformationer med lige si stor
ydeevne som de kraftigste damplo-
komotiver, og valgte sluttelig at ind-
fgre de billige, massebyggede diesel-
elektriske enheder.

Norfolk & Western Railroad, der
stadig holder pd damplokomotiverne,
bygger for tiden et turboelektrisk
lokomotiv, der minder en del om
Chesapeake & Ohio-lokomotiverne.
Det har imidlertid kulfyring. Ogsa
her er kulbeholdningen anbragt péa
selve lokomotivet, i forenden, idet
lokomotivet er vendt om. Lokomoti-
vet beeres af to 6-akslede dobbelt-
bogier, ialt 12 aksler, som alle er
drivaksler.
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De danske Statsbaners nye store
godstogslokomotiver ltr. N, har
tiltrukket sig opmaerksomhed i vide
kredse og veret genstand for omtale
mange steder, bl. a. i DLT, 20. febr.
1952, nr. 4, s. 41 teknisk s. 9, og
nr. 8, s. 104 teknisk s. 28.

De er blevet sammenlignet med
DSB’s tidligere sakaldte N-loko-
motiver, der vejede 16—18 t, incl. 1,4
t vand og 0,35 t kul. — P& den bag-
grund synes de at veere umaddelig
store. — De er ogsad blevet sammen-
lignet med de stgrste moderne dan-
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ske lokomotiver, der fandtes i for-
vejen, og desuden med de moderne
tyske lokomotiver. — N-lokomoti-
verne er den mindste godstogsloko-
motivtype, der er konstrueret til
Reichsbahn i den sidste menneskeal-
der. Til gengald blev der under kri-
gen bygget en kolossal maengde af
dem. Af typerne 50, 50 Uk og 52, der
i hovedtraekkene er ens, byggedes
der i lgbet af et par ar eller i hvert
fald ganske fa ar omkring 8000. —
Jvfr. DSB’s samlede bestand af ca.
150 »store« lokomotiver, som er an-

skaffet gennem henved et halvt ar-
hundrede og tilhgrer mange og hgjst
forskellige typer.

Lad os sammenligne de kraftigste
danske godstogslokomotiver med de
kraftigste amerikanske. Vi valger til
sammenligningen Union Pacific
Railroads »Big Boyss, som er den
tungeste normaltype, der er serie-
bygget i stgrre antal. (NB.: Der byg-
gedes 25 stykker af typen, men des-
uden 105 stykker af en lignende,
men lidt mindre type, med 6 driv-
aksler i stedet for 8).

Det drejer sig om 2DD2-koblede
Mallet-lokomotiver, altsd med hele
forreste drivstel drejeligt og side-
forskydeligt af hensyn til ugenert
kgrsel i kurver, den store lokomotiv-
lengde til trods. Tenderen er 7-aks-
let og har en 2-akslet bogie forrest,
og bagest 5 faste aksler. Det er en i
forhold til lokomotivet ret lille ten-
der, en standardtype, som ogsa bru-
ges til det pagaldende jernbanesel-
skabs lignende, men lettere 2CC2-
koblede Mallet-lokomotiver,
med lidt afvigende mal til selska-
bets 2D2-lokomotiver. Den udmeer-
ker sig ved sin ringe lengde, et hen-

samt

syn til drejeskiverne.

Selve lokomotivets leengde er 25,95
m over bufferne, mod 13,68 m for
N-lokomotivernes vedkommende. —




Totalleengden er 39,85 m, mod 22,94
m. — Hgjden er 4,94 m, mod 4,30 m.
Bredden er 3,35 m. — Vagten er 350
t, mod 87 t. Deraf adhasionsvagt
247 t, mod 76 t. — Drivakseltrykket
er 31 t, mod 15 t. — Tendervagten
er 158 t, mod 59 t. Deraf 95 t vand,
mod 26 t, og 28 t kul eller olie, mod
7 t. — Rist-arealet er 14,0 m2, mod
3,9 m2. Hedefladen er. 535 m2, mod
178 m2. Overhedefladen er 190 mz2,
mod 64 m2. — Cylinderdimensionerne
er 603 mm diameter, mod 600 mm,
samt 813 mm slaglengde, mod 660
mm. Tallene ma ses pad baggrund af
4 cylindre, mod 2. — Drivhjulsdia-
meteren er 1727 mm, mod 1400 mm.
Maksimumshastigheden er 111 km i
timen, mod 70 km i timen. — Start-
treekkraften er 61,4 t. De amerikan-
ske lokomotiver udvikler ca. 7000
indic. hkr.

The »Big Boy«s bruges pad Union
Pacific Railroad’s Rocky Mountain-
streekninger, isseer pa strakningen
mellem Ogden og Green River, hvor
stigningerne er meget lange og til-
lige ret stejle, nemlig indtil 1,14 pct.
den ene vej og 0,82 pct. den anden
vej. — Den normale togveegt er her
fastsat til henholdsvis 3800 og 4900 t
(formodentlig short t).

Mange jernbaneselskaber
bruger lignende, ikke
helt s& store Mallet-lokomotiver. —
Railroad bruger

andre
omend dog

Northern Pacific

1DD2-koblede lokomotiver med boo-
ster; og Duluth Missabe and Iron
Range Railroad bruger 1DD2-kob-
lede lokomotiver uden booster, vej-
ende endnu mere, nar tenderens
vaegt medregnes. Et andet selskab
bruger Mallet-lokomotiver,
som medfgrer en vandvogn i sup-
plement til den egentlige tender.
Southern Pacific Railroad besid-
der ikke mindre end 207 1DD2-
koblede Mallet-lokomotiver af no-
get forskellig konstruktion. Talrigest
er en version, der Kkgrer bagleens,
med fyrkassebogien forrest (derfor
egentlig 2DDI1-koblet), og fglgelig
har fri udsigt fra fgrerpladsen frem-

sveere
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efter. — Lokomotivvaegten er 298,4 t
og tenderveaegten 178,4 t, incl. 83 ms3
vand og 24 m3 olie. — Disse loko-
motiver bruges iseer pa selskabets
hovedrute over Rocky Mountains, pa
en straekning, hvor stigningerne er
endnu stgrre end p& Union Pacific
Railroads rute. Derfor bruges to og
et sted saedvanligvis tre sddanne lo-
komotiver til fremfgring af et en-
kelt tog, endog til eksprestog. — Det
giver omtrent 20 000 hkr. for et en-
kelt tog.

Det er vasentlig stgrre forhold
end herhjemme — selv efter, at DSB
har indsat N-lokomotiverne i tra-
fikken.
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D e gasturbineelektriske lokomoti-
ver kan pd en made betragtes
som en videreudvikling af de diesel-
elektriske lokomotiver. Men de kan
ogsi betragtes som en videreudvik-
ling af de dampturbineelektriske lo-
komotiver. — De gasturbinemekani-
ske lokomotiver kan betragtes som en
videreudvikling af dampturbineloko-
motiverne. — Selve gasturbinen er
hos pionerfirmaet Brown Boveri ud-
viklet af Velox-kedlen, hvorved gas-
turbinerne er i familie med Velox-
lokomotiverne og dermed ogsd med
de klassiske damplokomotiver.

Diesellokomotiverne og damploko-
motiverne, der er omtalt pa de fore-
giende sider, virkede jo ret over-
vaeldende. Derimod virker gasturbi-
nelokomotiverne ikke synderlig im-
ponerende, i hvert fald ikke ved de-
res fylde og vaegt, og navnlig ikke,
ndr deres praestationsevne tages i
betragtning.

Selve gasturbinerne optager nem-
lig ikke megen plads og er heller
ikke serlig tunge. Lokomotivet som
helhed mé& dog have en vis stdrrelse
og vaegt, bl. a. af hensyn til adhae-
sionen, sdledes at man ikke kan
komme ned under en vis graense. Og
bruges der elektrisk kraftoverfgring
fra gasturbinen til drivakslerne, kan
lokomotivets totalveegt ikke komme
s langt ned som for et tilsvarende
kraftigt elektrolokomotiv. Det er dog
i denne forbindelse af interesse at
konstatere, at kun ganske fa pct. af
de gasturbineelektriske lokomotivers
samlede veegt skyldes selve gastur-
binen. For det sidste af de to afbil-
dede gasturbineelektriske lokomoti-
vers vedkommende drejer det sig
kun om 4 pct.

Billedet gverst p. 213 viser det fgr-
ste europaiske gasturbinelokomotiv,
der konstrueredes fra 1939 til 1941.
Det er forgvrigt ogsd verdens fgrste
gasturbinelokomotiv, idet ingen an-
dre blev ferdige i noget land i de
fglgende syv &r, bl. a. grundet péa
krigen, hvor man var optaget af at
udvikle gasturbiner til flyvemaski-
ner i stedet.

Det var det verdensbergmte firma
Brown Boveri i Schweiz, der fgrst
udviklede gasturbinerne og tillige
gasturbinelokomotiverne til praktisk
brugbarhed. — Det fgrste lokomotiv
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byggedes til de Schweiziske For-
bundsbaner. — En halv snes &ar se-
nere leverede firmaet et andet gas-
turbinelokomotiv til de engelske
jernbaner. Det ligner det fgrste
overordentlig meget i gasturbinetek-
nisk henseende, selv om det indebse-
rer visse forbedringer. Men i meka-
nisk henseende er det vaesentlig an-
derledes, idet det i overensstemmelse
med tidens mode er udformet som
et bogielokomotiv. Det har to 3-aks-
lede bogier, ialt 6 aksler, hvoraf de
4 er drivaksler. — Dette lokomotiv
var afbildet i DLT, 5. juli 1952, hefte
13, s. 162 = teknisk s. 42.

Det oprindelige schweiziske loko-
motiv, der er afbildet her, er lige-
ledes 6-akslet, men har drivakslerne
anbragt i direkte forbindelse med
lokomotivets hovedramme, saledes
som det tidligere var almindelig
praksis i Europa for elektrolokomo-
tivernes og for den sags skyld ogsa
de fatallige diesellokomotivers ved-
kommende. — De yderste drivaksler
er dog sideforskydelige og styres af
de radialt udsvingende Igbeaksler
i lokomotivets ender. — Man kan
altsd betegne lokomotivets koblings-
ordning som 1ABAL1.

Lokomotivet vejer 92 eller 93,5 t,
alt efter, om det skal bruges pa si-
debaner eller hovedbaner. Adheesi-
onsvaegten kan varieres inden for
graenserne 64 og 72 t. — Vaegten for-
deler sig med 37,5 t pA den mekani-
ske del, 23,7 t p4d den thermiske del,
d. v. s. selve gasturbineanlaeget i or-
dets videste forstand, 25,6 t pd den
elektriske del, samt 5,2 t p& forrad
0. . — Tanken rummer 4200 liter
braendselsolie og 850 liter smgreolie.

Gasturbinen bestar af en 18-trins-
kompressor og en 5-trins-turbine, an-
bragt pd samme aksel. Imellem dem
findes forbreendingsrummet, hvoroli-
en indsprgjtes, og hvor luften op-
hedes, far stgrre tryk, udvider sig
og tager fart. Forbraendingstempera-
turen er ca 1800 © C. Ved tilfgrsel af
luft i overskud reduceres den til
mellem 600 og 550 © C. Efter at have
passeret turbinen og bagefter en var-
meudveksler, hvor en del af rest-
varmen afgives til den friske for-
braendingsluft umiddelbart fgr for-
brzendingen, gar luften bort med en
temperatur i narheden af 250° C.

Turbinen udvikler 10 000 hkr. Men
deraf absorberer kompressoren de
7800 hkr. Hj=lpemaskinerne kraever
60 hkr. Ganske vist kan de ogsd dri-
ves af en lille dieselmotor pa 110
hkr.; men den bruges normalt kun
til rangering og til start af gastur-
binen og ssettes ud af funktion, nar
sidstnaevnte arbejder. — Tilbage bli-
ver der 2140 hkr. til at drive dyna-
moen.

Det padgeldende lokomotiv har ud-
vekslingsforhold mellem banemotor
og drivaksler for hastigheder op til
110 km i timen.

Traekkraften er 4840 kg varigt ved
70 km i timen og 7600 kg ved time-
ydelse ved 50 km i timen. Starttraek-
kraften er 13000 kg.

Lokomotivet er 17,00 m langt, 4,25
m hgjt og 2,95 m bredt.

Det andet billede viser et ameri-
kansk gasturbinelokomotiv, det fgr-
ste, der er bygget i USA. — Det kon-
strueredes af General Electric i are-
ne efter 1946 og afleveredes i 1948
til Union Pacific Railroad. — Siden
da har General Electric bygget flere
lignende lokomotiver.

Det amerikanske gasturbineloko-
motiv p. 213 er i modsatning til det
europxiske et bogielokomotiv, sile-
des som det er almindelig praksis i
USA for diesellokomotivernes ved-
kommende. Det er dog afvigende fra
dieselenhederne ved sin stgrrelse,
hvilket skyldes hensynet til den en-
kelte gasturbines store ydeevne.

Lokomotivet beeres af dobbeltbo-
gier. Samtlige 16 aksler er drivaks-
ler. — Det kan altsd betegnes som et
(BB) (BB)-lokomotiv.

Veagten er 227 t. Heri er indbefat-
tet breendstofbeholdningen, 25000 li-
ter olie. Laengden er 25,49 m. Hgjden
er 4,68 m. Bredden er 3,226 m.

Gasturbinen bestdr af en 15-trins
kompressor og en 2-trins-turbine,
anbragt p4 samme aksel, med braend-
rummet ind imellem. — Forbraen-
dingsgassen, om man vil, ilden, ned-
kdgles ved tilfgrsel af overskudsluft,
til ca. 750 © C., fgr den farer til tur-
binen. — G. E.-lokomotivet har i
modsaetning til BBC-lokomotivet in-
gen varmeudveksler, hvorfor spild-
gassen afgives med vasentlig hdjere
temperatur, ca. 450° C., forgvrigt
ikke mindre end 1250 m3 pr. minut,



der suser op gennem »skorstenene i
taget med en fart af 240 km i timen.

Det amerikanske gasturbineloko-
motiv er for sd vidt enklere end det
europaiske. Maskinanleget fylder og
vejer derfor langt mindre. Selve gas-
turbinen vejer kun 9 t.

Turbinen udvikler 4800 hkr. netto,
altsd som differens
faktiske tre-fire gange si store kraft-
produktion og kompressorens kraft-
behov. Hj®lpemaskinerne Kkreaever
300 hkr. Tilbage bliver 4500 engelske
eller godt 4550 metriske hkr. til at
drive dynamoen.

De 8 banemotorer udvikler 35,3 t
traekkraft ved 29,3 km i timen.

Det pageeldende lokomotiv har ud-
vekslingsforhold mellem banemoto-
rerne og drivakslerne for en maksi-
malhastighed pd 70 miles = 111 km
i timen. Det er vaesentlig beregnet
til godstog eller bjergeksprestog.

Dette det fgrste eksperimentallo-
komotiv har efter flere irs gennem-
prgvning under forskellige driftsfor-
hold vist si gode egenskaber, at
Union Pacific Railroad har bestilt
yderligere 10 gasturbinelokomotiver
hos General Electric, hvoraf de fgr-

mellem dens

ste allerede er leveret. De er om-
trent magen til det fgrste i alle ho-
vedtraekkene. Dog har de kun fgrer-
hus i den ene ende, fordi der nor-
malt skal bruges flere enheder til et
enkelt tungt godstog pad selskabets
bjergstraekninger. Enhederne forme-
res da parvis til dobbeltlokomotiver
‘ned fgrerhus i begge ender.

Et sddant dobbeltlokomotiv udvik-
ler over 9 700 metriske hkr. pa tur-
bineakslerne under normale drifts-

forhold. Ved ekstremt lave tempera-
turer stiger ydeevnen endda en del.
Den kommer da op pd omkring 10000
hkr., startdieselmotorens
ydeevne ikke medregnes.

Skgnt der ikke er fremkommet
meddelelse om, hvordan de pageel-
dende gasturbinelokomotiver bruges
i den praktiske togdrift, kan man vel
formode, at der undertiden bruges
to dobbeltlokomotiver for et enkelt
tog, — altsd omkring 20 000 hkr.

Sammenlign gasturbinelokomotivet
med samme jernbaneselskabs sveere
damplokomotivtype.

Damplokomotiverne byggedes ca.
1944 og gasturbinelokomotiverne ca.
1952, s der er kun tale om en tids-
forskel pad ca. 8 dr. — Men damp-
lokomotiverne repreesenterer sidste

selv. om

fase af fortiden, og gasturbineloko-
motiverne fgrste fase af fremtiden.
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4 de foregdende sider er der givet

nogle sammenlignende eksemp-
ler pd europaiske og amerikanske
lokomotiver inden for de enkelte ar-
ter, fgrst dieselelektriske lokomoti-
ver, si damplokomotiver og sidst
gasturbineelektriske lokomotiver. —
Den valgte rakkefglge skyldes dels
gnsket om at kunne sammenligne
Union Pacifics klassiske og ultramo-
derne lokomotiver og dels hensynet
til billedopseetningen i det hele taget.
Men den historiske udvikling talte
egentlig for raekkefglgen: Damploko-
motivet fgrst, si dieselelektriske lo-
komotiver og sidst gasturbineelek-
triske lokomotiver.

De hel-elektriske lokomotiver kom
frem fgr de dieselelektriske og de
gasturbine-elektriske lokomotiver,
men repraesenterer i teknisk hense-
ende en naturlig fortsettelse af raek-
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kefglgen: damplokomotiver, damp-
turbine-elektriske lokomotiver, die-
sel-elektriske lokomotiver og gastur-
bine-elektriske lokomotiver, idet det
thermiske maskineri reduceres i sted-
se stigende grad.

Det pag. 215 gverst viste lokomotiv
repraesenterer sidste nyhed inden for
de elektriske lokomotiver, for sd vidt
som det er et 50 p/s lokomotiv fra
Ungarn, der er det eneste land i ver-
den, hvor sddanne er blevet serie-
bygget. — Det har tidligere veeret
afbildet og omtalt i DLT, nemlig 5.
juli 1952, hefte 13, s. 113 = teknisk
s. 43, og burde derfor have veget
pladsen for et andet, men er medta-
get her grundet pd en tekstfejl, som
havde indsneget sig efter afleverin-
gen af manuskriptet. — Der skulle
std, at lokomotivet har 5 aksler, alt-
sd ikke 6 aksler. — Denne hjulord-
ning er af seerlig interesse, fordi man
nu i de fleste andre lande konstru-
erer elektrolokomotiverne som bogie-
lokomotiver med 2-akslede eller 3-
akslede bogier. I Ungarn er man og-
sd gdet ind for bogielokomotiverne,
men bruger en 2-akslet og en 3-
akslet bogie til samme lokomotiv.
Motiveringen herfor er, at et usym-
metrisk lokomotiv principielt har
bedre kgreegenskaber end et sym-
metrisk lokomotiv!

(NB. Samtidig benyttes lejlighe-
den til at rette en fejl pd teknisk s.
42, hvor der om det tyske diesello-
komotiv skal std, at det har to mo-
torer pd tilsammen 2100 hkr., altsd
ikke 1770 hkr., hviklet tal refererer
til det lignende engelske dieselloko-
motivs motor).

Det ungarske elektrolokomotiv er
14,60 m langt, vejer 85 t og udvikler
3200 hkr.

Det p. 215 viste amerikanske elek-
trolokomotiv er et vekselstrgmsloko-
motiv for en mellemhgj frekvens,
nemlig 25 p/s. Det er et ganske nyt
forsggslokomotiv, som repraesenterer
den nyeste produktions- og drifts-
praksis ved at bestd af ret sma en-
heder, der kan sammenkobles i vil-
karligt antal, s& man kan formere
flere stgrrelser af egentlige lokomo-
samt ved at kunne leveres
som standardtyper, der i det vee-
sentlige kun afviger fra hinanden
ved at have forskellige udvekslings-

tiver,
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forhold mellem banemotorerne og
drivakslerne. — Kort sagt den sam-
me praksis, som nu er blevet almin-
delig for de dieselektriske lokomo-
tiver. —

Dette ma ses pd baggrund af, at
man endnu for et par ar siden byg-
gede de elektriske lokomotiver som
meget store bogielokomotiver, f. eks.
med dobbeltbogier, ligesom det foran
afbildede gasturbineelektriske loko-
motiv, og med to sddanne enheder
forenet til et 16-akslet elektroloko-
motiv.

For en menneskealder siden brugte
man slet ikke sveere bogielokomoti-
ver, endsige enkeltakseltrek, men f.
eks. 1BB1 koblede enheder, sammen-
koblet i grupper pa to eller tre. Vir-
ginia Railroad brugte endog tre lo-
komotiver, hver bestidende af 3 per-
manent sammenkoblede enheder, til
fremfgring af tunge godstog, altsa
med tilsammen 36 drivaksler og ialt
54 lokomotivaksler. De vejede tilsam-
men 1747 t, og de udviklede 21 500
hkr. ved timeydelse.

Den nye standardenhed har kun 4
aksler, alle bogieaksler og alle driv-
aksler. Den vejer 109 t. Stgrste treek-
kraft er 27 t. Ved 42 km i timen ud-
vikler den 2500 hkr. S& vidt adhee-
sionsveaegten tillader det, kan den dog
en kort tid overbelastes til at yde
indtil 5250 hkr. — Det giver 21 000
hkr. for et lokomotiv bestdende af
fire siddanne enheder, skgnt det er
langt mindre og lettere end de for-
mationer af elektrolokomotiver, man
brugte tidligere.

Trods alt er det imponerende —
set med danske djne.

Vi har hermed betragtet en reekke
europaiske og amerikanske re-
praesentanter for lokomotivfamiliens
fem medlemmer: De klassiske damp-
lokomotiver, turbinedamplokomoti-
ver, diesellokomotiver, gasturbinelo-
komotiver og elektrolokomotiver.

I fremtiden m& man imidlertid
regne med, at familien vokser, der
er flere bgrn i vente.

Vi har allerede ved flere lejlighe-
der naevnt pescaralokomotiverne. Det
var just hensigten at vise et euro-
paisk og et amerikansk pescaraloko-
motiv som sidestykke til de foran
afbildede lokomotiver. — I Europa er
det fgrste pescaralokomotiv lige ble-
vet feerdig. I Amerika har et andet
veret under bygning i lang tid, sel-
ve kraftmaskinen endog i flere A&r,
hvorfor fuldfgrelsen naeppe kan vare
laenge. Men der er ikke offentliggjort
billeder eller givet przecise oplysnin-
ger om det.

Vi skal dog snarest bringe en arti-
kel om pescara-kraftmaskinerne, se-
nere ogsd om andre arter af kraft-
maskiner, som er anvendelige og eg-
nede til lokomotiver og har fremtids-
muligheder for sig. De er hgjst in-
teressante i sig selv. Desuden er de
interessante ved, at de er de yngste
bgrn i lokomotivfamilien, hvis zldre
medlemmer er blevet betragtet i
naervaerende artikel.

Som slutning pad denne konstella-
tion af de forskellige lokomotivarter
bringer vi et billede af det fgrste
pescarélokomotiv.




Fortsat fra side 208.

Den gar ikke mere!

Med megen opmaerksomhed har jeg last ar-
tiklen »Udbygning af oplysningsarbejdet«. Man ma
efter denne artikel ga ud fra, at hovedebstyrelsen
er klar over, at nu ma der arbejdes for at bade
tillidsmeend og medlemmer kan fa forstdelse af,
hvor vigtigt oplysningsarbejdet er. Artiklen naev-
ner manglende interesse hos medlemmerne og op-
. fordrer til at seette emnet under diskussion i bladet.
God idé! Man kan begynde med at betragte lands-
oplysningsudvalget, hvis opgave det ene er at tage
sig af disse ting og sd se at fa dje pa, hvad der
fra udvalgets side er gjort for at stimulere den
manglende interesse. Svaret ma blive: Intet! Der
har veeret fabriksbesgg i forskellige byer, men det
bliver en lokomotivmand jo ikke klogere af. Disse
og lignende besgg skulle jo kun vaere som en ad-
spredelse i det mere alvorlige studiekredsarbejde.
— Der er dog afholdt kursus for vore tillidsmaend
pa feriehjemmet, det er naturligvis det helt rig-
tige, men at man denne gang har tillidsmaend med
for bade 2. og 3. gang, skulle dog ikke vare ngdig.
Man kan vel deraf slutte, at de ikke har opfattet,
hvad de skulle leere fgrste gang, og vil derfor repe-
tere det naeste ar; men nar man skal tage det sam-
me stof om tredie gang, s& kommer man let til at
teenke pad ordet »oversidder«. Hvorfor ikke sende
indbydelse ud til alle medlemmerne, s& kunne man
af de indsendte ansggninger fa et indtryk af, om
interessen for oplysning er sa ringe, som den om-
talte artikel giver udtryk for. Noget lignende er
prgvet fgr. For et almindeligt medlem ser det ud,
som interessen for organisationsarbejdet er meget
levende, men at den viden, der hgrer til for at del-
tage i dette arbejde, er ret ringe. Derfor skulle
ogsd vi pd kursus; men sd kan man vel vente den
seedvanlige bemaerkning: »Vi har ikke rade.

Hvert efterdr kan man laese i vort blad, at nu
star vinteren for dgren osv., og det er tid til stu-
diekredsarbejde, og nar sasonen er sluttet, med-
deles det, at man kan ansgge om at fa nogle af
udgifterne daekket, hvis der har vaeret noget saer-
ligt arrangement og pyh, hvor har vinteren vzeret
anstrengende. Nej, mine herrer, i det slumrende
udvalg, den gar ikke mere. Ogsa redaktionen er
klar over, at det gar ud over medlemmerne og der-
med vordende tillidsmaend.

Hvor bliver grundbogen af? Hvorfor er vort
blad ikke benyttet til praktiske vink for oplys-
ningsarbejdet, til propaganda for dette arbejde
og til at stille opgaver i, til referat af udvalgets
mgder samt skabe fgling mellem bestyrelserne og
det gnskede arbejde? — Jeg er endnu optimist for
oplysningsarbejdet og mener, at der er grobund
for dette vigtige emne, men det kreever initiativ,
idéer og masser af arbejde. Den 20. august 1951,
altsa for eet ar siden, hed lederartiklen her i bla-
det »Interessen er stor«, hvor man netop roser
medlemmernes interesse og tilsiger stgtte for et
medlemskursus; endnu har der intet veeret, og
mon der i det hele taget nogensinde bliver noget?

Ib Asmussen,
lokofgrer, Gb.

Pro arte — kunst

P3 de kgbenhavnske remiser haenger der for tiden
en plakat, der forteller om »Arte« for sasonen
1952—53. Denne teater- og musikorganisation fortjener
en ganske kort omtale her i bladet, og i den anledning
forteeller forretningsfgrer Paul Wagner fra »Arte«< om,
hvad »Arte« egentlig er.

Ordet »Arte«< betyder kunst og er en organisation,
der blev startet i efterdret 1946 af en kreds af interes-
serede kunstnere og »Arbejdernes Oplysningsforbund-«
(A. O. F.). Den har 6000 medlemmer her i Kgbenhavn,
og man regner med at have godt 7000 medlemmer i ar.
Dens formdl er at bringe den bedste kunst til det stgrst
mulige publikum pd de mest fordelagtige vilkdr. En-
hver kan blive medlem mod et arligt kontingent af 2
kr.; dette medlemsskab berettiger til deltagelse i de al-
sidige arrangementer, der bl. a. omfatter: Teaterfore-
stillinger p& de kgbenhavnske privatteatre, »Arte«s
egne musikaftener og koncerter, foreleesningsaftener og
studiekredse med teater og musik, formidling af bil-
letter til Det kgl. Teater, formidling af billetter til
Malmo Stadsteater.

Takket vaere en stadig voksende tilslutning kan
»Arte« nu i tillidsfuldt samarbejde med de kgben-
havnske teatre pd forhdnd overtage en rakke forestil-
linger, saledes at vi til medlemmerne kan formidle
billetterne til staerkt reducerede priser. »Arte« over-
tager altid en rzekke opfgrelser af de enkelte forestil-
linger, sdledes at man har flere dage at vaelge imellem,
hvad dag man selv har bedst tid. Det er et hensyn til
de mennesker, der arbejder i skiftehold; d. v. s. at
lokomotivmaendene har store muligheder for at del-
tage. Desuden kan man een maned forud meddele om
de kommende arrangementer. i den nzeste maned. For
interesserede tjener til oplysning, at man sidste sason
af teaterstykker pd de kgbenhavnske scener bl. a. sa:
»Den tatoverede Rosee«, »Valpone«, »Kys mig Katese,
»Skrd Braedder«, »Nina« og »Egelykke« — udeluk-
kende stykker, som det kunstneriske udvalg udpegede
som de bedste.

Til slut skal navnes, at »Arte«< modtager gkono-
misk stgtte af undervisningsministeriet, og at De sam-
virkende Fagforbund yder sdvel moralsk som gkono-
misk stgtte, foruden en rsekke store fagforbund, insti-
tutioner samt filmsfonden.

1. A.

Statsradiofoniens grundbog
»Stjernehimlen i august og september«

16 sider + kort kr. 0,85. Schultz For-
lag, 1952.

Hensigten med denne lille bog er i fgrste raekke at
give interesserede, som hverken har szrlige forud-
s@etninger — eller szrlige apparater til deres hjelp —
en introduktion i stjernekiggeri. Magister Peter Naur
giver en letfattelig fremstilling af grundprincipperne
for vort solsystem, og han gennemgir de forskellige
stjernebilleder og deres placering pd himmelen til de
forskellige arstider. Bogen er forsynet med stjernekort,
som ggr det meget let for laeseren at orientere sig.
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Godtgorelse for dobbelt husforelse

Generaldirektoratet har d. 15. august d. &. til-
skrevet Jernbaneorganisationernes Feallesudvalg
saledes:

Under henvisning til den her i Generaldirekto-
ratet d. 12. f. m. afholdte drgftelse af spgrgsmalet
om godtggrelse for dobbelt husfgrelse og skrivelse
herfra af 17. juli f. 4., j. nr. 21504, skal man med-
dele, at man i betragtning af, at priser og lgnnin-
ger er undergéet forskellige sendringer siden sidste
fastseettelse af standardsatser for ydelse af godt-
ggrelse for dobbelt husfgrelse, vil veere villig til at
forhgje de ved ovennaevnte skrivelse fastsatte sat-
ser, sdledes at de med virkning fra 1. juli 1952 her-
efter udggr:

I. Safremt hverken udgiften til kost eller logis
er dokumenteret, og der ikke modtages (med-
tages) mad hjemmefra, ydes 4,25 kr. pr. dag,
andrageren har opholdt sig pa tjenestestedet.
Af det andfgrte belgb anslds udgiften til logis
at udggre 1,00 kr.

II. Safremt udgiften til logis er dokumenteret,
men udgiften til kost ikke er dokumenteret,
og der ikke modtages (medtages) mad hjem-
mefra, godtggres udgiften til logis fuld ud,
fsv. den er rimelig, og der ydes til kosten 3,25
kr. pr. dag, andrageren har opholdt sig pa tje-
nestestedet.

III. I tilfeelde af, at udgiften til logis er dokumen-
teret, men udgiften til kost er ikke dokumen-
teret, og at maden modtages (medtages) helt
eller delvis hjemmefra, godtggres udgiften til
logis fuldt ud, fsv. den er rimelig, og der ydes

herudover til kosten:

a. safremt andrageren far sin morgenmad fra
hjemmet, 2,45 kr. for hver dag, han har
opholdt sig pa tjenestestedet.

b. safremt andrageren far al sin middagsmad
fra hjemmet, 1,60 kr. for hver dag, han har
opholdt sig pa tjenestestedet.

c. safremt andrageren far al sin middags- og
aftensmad fra hjemmet, 0,80 kr. for hver
dag, han har opholdt sig pa tjenestestedet,

d. safremt andrageren far hele sin forplejning
fra hjemmet, 0,60 kr. for hver dag, han har
opholdt sig pa tjenestestedet.

e. safremt andrageren ikke ngjagtig kan rede-
ggre for i hvor stor udstraekning, han har
faet mad fra hjemmet, 1,60 kr. for hver dag,
han har opholdt sig pd tjenestestedet.

*
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Bog om muntre tildragelser ved
jernbanen

Enhver har i sin jernbanetid vaeret ude for
muntre tildragelser i forbindelse med arbejdet el-
ler dem, man har arbejdet sammen med. Dette har
givet portgr Chr. Hougaard, der tidligere har skre-
vet jernbanehistorier, ideen til at samle nogle af
disse, og ved samtaler med gamle pensionister
har han faet fortalt en hel del muntre og forngje-
lige historier, som vil blive offentliggjort i et
samlet veaerk under titlen »Skandinavien-Ekspres-
sen«. Bogens indhold giver dog ikke — siger for-
fatteren — udtryk for at veere sandhedsskildrin-
ger, men de gamles oplevelser fortelles videre,
som de er hgrt. Karakteristiske, morsomme og
forngjelige, som de er, giver de et rammende bil-
lede af de morsomme narrestreger og smadrille-
rier, som skaber liv og lyst i det daglige slid. Alle
pudsighederne og originaliteterne kalder pa smi-
let, og mangt og meget i disse jernbanehistorier er
i og for sig som i dag. Alene bogens optakt, hvor
en af forteellerne selv optrseder, er virkelig fest-
lig, og ikke mindst fortaellingen om rangerforman-
den, der lgd ggenavnet »Servitutten«, overgiver en
til latteren. Alle md — og ikke mindst jernbane-
maend — more sig over de beskrevne tildragelser,
og bogen, der virker festlig og morsom, skaber
nogle timers forngjelig adspredelse.

»Skandinavien-Ekspressen« kan leveres sidst i
oktober, og den trykkes kun i et begranset oplag.
Enhver, der senest 15. september indsender belg-
bet kr. 7,50 til Christian Hougaard, Eriksholmsvej
15, Vanlgse, giro 80786, far bogen tilsendt portofrit.

Forsikringsagenturforeningen for
Tjenestem®ndene ved Statsbanerne

I anledning af den foretagne praemieforhgjelse for
grundejerforsikring er det meddelt de forsikrede, at
afkortning af merprzemie ville finde sted ved lgnud-
betalingen den 1. oktober i &r.

Imidlertid kan dette af praktiske grunde ikke lade
sig ggre, og afkortningen vil derfor fgrst kunne finde
sted den 1. november.

Tidspunktet for afkortningen af de indsendte for-
hgjelser vil dog vere som anfgrt pd de nye policer.

Statsbanepersonalets Sygekasse

Jernbanelaege Baastrup, Kgbenhavn (2. A lsegedi-
strikt) er bortrejst fra 1.—30. september d. &.

Hans praksis varetages i naevnte tidsrum af lsege
Troels Varming, Vesterbrogade 46.

Konsultationstid: Kl. 13—14, mandag dog kl. 17—19
og lgrdag kl. 11—12.



Tak

Hjertelig tak for udvist deltagelse ved min kere

mands dgd og begravelse. Inga @rskou,

Struer.

Jubilezumsforeningen for lokomotivferere i 1. Distrikt

afholder fest den 30. september 1952 kl. 12,00 i >Kar-
nappene«, Niels Hemmingsensgade 10, Kgbenhavn.
Aktive medlemmer 20 kr.
Pensionister 15 kr.
Indtegningen slutter den 22. september.
C. E. Johansen,
Vigerslev Alle 19, 3., Valby.

Telefon Valby 7886 y.
P
PEES

Forflyttelse efter ansggning pr. 20-8-52.
Lokomotivfyrbgder:
L. Lorenzen, Padborg, til Sgnderborg H.

Forfremmelse pr. 1-9-52.
Lokomotivfyrbgder til lokomotivfgrer:
V. B. Hansen, Brande, i Korsgr.

Forflyttelse efter ansggning pr. 1-9-52.
Lokomotivfgrer:
B. E. J. Jellingsg, Korsgr, til Helsinggr.

Lokomotivfyrbgderne:
. J. Hansen, Nyborg, til Svendborg.
. C. Henriksen, Nyborg, til Odense.
. L. Hansen, Nyborg, til Odense.

A

Ansat som lokomotivfyrbgdere pr. 1-9-52.
Lokomotivfyrbgderaspiranterne:
. M. Nielsen, Kgbenhavn Gb., i Kgbenhavn Gb.
. Schartau, Aarhus, i Nyborg.
A. Pedersen, Struer, i Nyborg.
. A. Holm, Fredericia, i Fredericia.
C. V. Kruse, Aalborg, i Aalborg.

WO AR

Afsked pr. 31-10-52.
Lokomotivfgrerne:
G. N. C. Jensen, Aarhus, efter ansggning pd grund af
alder med pension.
M. B. Nielsen, Kgbenhavn Gb., efter ansggning pa
Grund af alder med pension.

Afsked pr. 30-11-52.
Lokomotivfgrer:
G. J. N. Bisgaard, Aarhus, pa grund af alder med
pension.
Dgdsfald.
Lokomotivfgrer A. H. Alberg, Helsinggr, afgiet ved
dgden den 13-8-52.
Lokomotivfyrbgder Jgrgen @rskou, Struer, afgiet ved
dgden den 17-8-52.

Dgdsfald blandt pensionister.
Pens. lokomotivfgrer C. V. Jensen, Haakonsgade, Her-
ning, afgdet ved dgden i august 1952.

NYE APDRESSERR

Lokomotivfgrer-afdeling:
Padborg: Formandens adresse rettes til: Haralddals-
vej 2.

Lokomotivfyrbgder-afdeling:
Fredericia: Kassererens navn og adresse rettes til: A. O.
Honoré, Oldenborggade 66.

Sommerhus

Sommerhus til salg syd for Jagersborg station
(DSB-areal).
Traeffes efter skriftlig aftale ved huset.
H. Kaster,
Durosvej 16, 1., Lyngby.

Esbjerg jernbaneorkester

kan den 16. oktober fejre 10 ars jubileeum, og »dagen«
vil blive festligholdt allerede den 4. oktober ved en
fest pd det genopfgrte »Hgjskolehjeme.

Bestyrelsen har tilrettelagt dagen siledes, at der
skulle afholdes smd koncerter om formiddagen ved
byens hospitaler samt begge alderdomshjemmene; men
na&rmere herom fremkommer ved opslag.

Orkesteret blev i sommeren 1942 sid smat pabe-
gyndt, og den 16. oktober holdtes stiftende generalfor-
samling; man optog et 1dn i DJF, som det forbav-
sende hurtigt lod sig ggre at tilbagebetale; lanet blev
anvendt til indkgb af instrumenter. Orkesterets aktive
medlemmer har selvsagt skiftet i de 10 ar (det er jo
jernbanemandens lod at flakke landet rundt), men
enkelte har dog taget de 10 &r med.

De fgrste 5 &r var fuldmaegtig Feldberg orkesterets
dirigent (Feldberg er igvrigt togfgrersgn og har som
fglge heraf nogen tilknytning til DSB); men andet
arbejde tvang Feldberg til at »tage sin afsked« som
dirigent, og orkesteret har i de sidste 5 a&r overladt
dirigentstokken til togbetjent Fjeld Fjeldsted. »Fjeld«,
som han til daglig kaldes, har med sin medfgdte energi
fgrt orkesteret frem til dets nuvaerende position, hvor
det havder sig p@nt blandt landets gvrige jernbane-
orkestre; det har ved forflyttelser ofte set sort ud for
orkesteret; men hver gang har en omplacering og en
gang »spyt i naverne«, samt et par sborgerlige« ord
fra sFjeld«s side reddet orkesteret fra oplgsning.

To andre venner, der ogsd bgr navnes i »dagens«
anledning, er formanden, rangerformand J. S. Vinther,
der i alle 10 &r har vearet orkesteret en dygtig formand,
samt opt. Knud Knudsen, der i de sidste 5 &r har
»siddet pé& kassenec.

Fgdselsdagsbarnet har jo mange gnsker, og nogle
af dem (nye instrumenter samt noder) sgger man at
skaffe ved en bortlodning, der for tiden er i fuld gang.

Og endelig vil en af dem, der har spillet naesten
alle 10 ar, gerne give fgdselsdagsbarnet et gnske ved

passagen af smilep®len« — gnske, at kammeratskabet
fortsat ma bestd og altid vaere alfa og omega.
»Clarinettene.
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»Vejlekassens « regnskaber

Vindings- og tabskonto for dret 1951.

Indtaegt.
Manedlige bidrag indgdet i 1951 231.006,00

Manedlige bidrag indgaet i 1952%) 19.631,00
250.637,00
Indskud (1497 nye medlemmer ).......... 110,00
IREEET RO QIO THe 0 0 OB 0 o OO R e 6 JD8 e 00 Bl 00 137.403,71
Kursvinding ved udtraekning af obligationer  4.129,00
Overfgrt fra § 19 fond til regulering af ud-
betalingssatser . ........................ 75.815,00
Overfgrt fra § 19 fond til forhgjelse af
grundsummen 500—550 ................ 144.513,91
612.608,62
Wdrghi fets
2 dgdsfald a 1.060 kr. ........ 2.120,00
4 - - 990 - ........ 3.960,00
7 - - 955 - ........ 6.685,00
11 - = 920 Bl x: 10.120,00
22 - = 885 = ........ 19.470,00
20 - =N G 0 ()= SRS A 17.000,00
29 - = QIS 23.635,00
31 - = S0 R 24.180,00
27 - = LA GREIT L 20.115,00
75 - SR ETA(OR < R 53,250,00
44 - - 640 - ........ 28.160,00
18 - =SRI6 050 = PR HR 10.890,00
8 - =2 590 = T Lk 4.720,00
4 - =il B o e e 2.300,00
3 - I () [ =l 1.710,00
— 228.315,00
305 dgdsfald a 500 kr. = 152.500 kr. + re-
gulering 75.815 Kkr.
Afgift til forsikringsradet ...... 167,00
Depotafgift .................... 1.666,78
Maeglerkurtage ................. 157,87
1.991,65
Vo TV i i e emcsnenchie e s s A st 1.650,00
Revisorer ...................... 1.290,00
Revisions- og Forvaltningsinsti-
BUUED J2VS) L ool fe sk 58.0 et o od b 900,00
SUS7RE 8 e S s o otk 12.000,00
IBudigangerm |, s S . e 40,00
Opkrevning . .................. 7.567,00
23.447,00
Repraesentantskabsmgde m. fl. .. 3.812,00
Indtegningshonorarer . .......,.. 3.473,00
7.285,00
Porto og girogebyrer . .......... 556,88
TEVISABETY oo o e e s oo oo, . T 756,30
REIETONEIT Iy e e Sy et 378,25
IDITATETD 108 6 56 o 50 B ot ol o & ol B o 154,10
1.845,53
Anvendt til nedbringning af kurser . ..... 4.129,00
Henlaeggelse til praemiereserve ............ 345.594,00
612.608,62

*) Heraf indgdet 18.290 kr. fra D. S. B. Bogholder-
kontoret den 15. januar og resten inden regnskabsaf-
slutningen.
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Balance pr. 31. december 1951.

Aktiver.
Statsobligationer:
Palydende kr. 1777.500,00,
optagne til kurs ........ 693.045,00

Andre obligationer:
Palydende kr. 2.660.400,00,

optagne til kurs ........ 2.422.492,00
—— 3.115.537,00
(Ialt palydende kr. 3.437.900,00).
(Veerdipapirerne er dels optaget til an-
skaffelseskurser — dog hgjst pari —
dels til kurser, der ligger noget under
anskaffelseskursen, og er forsynet med
bandleggelsespategning, hvorefter de
gelder som daekning for hjalpekassens
forsikringsfond i henhold til forsikrings-
loven).
Kassebeholdning:

Bankbog nr. 17048, Arbej-

dernes Landsbank ...... 54.951,18
Bankbog nr. 16293, Land-

mandsbanken .......... 8.425,33
Postgiro nes324 W S9SN M 5.294,25
RestancerMs i i sl FE 10,00
Kontant hos forretningsfg-

S0\, om0 0B p 00883000 de s 163,84

68.844,60

3.184.381,60

Passiver.
Forsikringsfond (Preaemiereserve):
Beholdning fra forrige ar . 2.264.597,00
Forlods henlagt 345.594,00
Sikkerhedsfond:
Beholdning fra forrige ar .
Overfgrt fra § 19 fond ....

134.951,00
20.099,00
155.050,00
Kursreguleringsfond .................... 15.254,00
§ 19 fond:
Beholdning fra forrige ar .
Overfgrt til re-
gulering af ud-
betalingerne .
Overfgrt til sik-
kerhedsfond .
Overfgrt til vin-
dings- og tabs-
konto

644.314,51

74.815,00

20.099,00

...... 144.513,91

240.427,91
403.886,60

3.184.381,60

Kgbenhavn, den 20. februar 1952.

I styrelsen:

P. H. Pedersen. E. Greve Petersen. L. M. Poulsen.

Regnskabet er af os revideret og befundet rigtigt i
henhold til de os forelagte bgger og andre bevislig-
heder.

Kgbenhavn, den 15. marts 1952.

R. Hansen. M. Mikkelsen.
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