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Sporgsmdl og svar!

I s& godt som alle blade, uanset deres karakter eller formal,
findes der en rubrik, hvorunder leeserne kan stille spgrgsmal
til redaktgren eller en bestemt medarbejder. Savel spgrgsmal
som svar gengives i de fleste tilfeelde i bladet, og kommer séle-
des til alles underretning, og det bliver ikke eneren og dermed
spgrgeren, som alene far problemet belyst.

Vi har ofte beundret lederne af disse rubrikker, og ikke
mindst de, der ma klare henvendelser, hvori spgrgerens sjele-
lige ngd er det alt overskyggende, fordi f. eks. forholdene i
hjemmet er sa ulykkelige, og det hele tegner sig sort og hablgst.
Redaktgren, der far disse levnedslgb forelagt, ma vere i besid-
delse af stor menneskekundskab, for med evnen til at vurdere
alle situationer, kan han forme sit svar med psykologisk praeg.

Den spgrgende skal jo hjzlpes, og meget ofte ret kraftigt,
fordi han eller hun har mistet troen pa livet og derfor ma have
humgret og tilliden tilbage. Hvor stor virkning de korte eller
leengere svar i det ene eller andet blad har, ved naturligvis kun
den enkelte, der har sggt hjzelp ad denne vej, men skal man
dgmme ud fra de mange og stadig tilbagevendende spgrgeru-
brikker, der findes, synes det at vaere en almindelig anvendt
praksis at finde hjeelpen her.

Den dybere arsag hertil er temmelig sikkert redaktgrernes
svar. De ma efterhdnden have skabt respekt og popularitet i
leeserkredsen. Naturligvis forekommer der ogsa tabelige spgrgs-
mal med ringe tilknytning til fornuft og i mange tifeelde uegnet
til optagelse. Nar denne alligevel finder sted, sker det forment-
lig for at afskraekke, sa gentagelser undgas, eller for at tilfreds-
stille laesere med samme indstilling som spgrgeren. Der hgrer
som bekendt kolorit til al ting, og der er mange mader at frem-
skaffe den pa. Blot skal man tage sig i agt for, at man ikke far-

ver med den forkerte pensel og dermed fremkalder si skrigende

kulgrer, at der skabes ufred og fremkaldes det modsatte af,
hvad der var hensigten fra spgrgerens side.

Ogsa Statsbanernes officielle organ »Vingehjulet« modtager
spgrgsmal til besvarelse. Alsidigheden i dette blads spgrgeru-
brik er lige s& stor som i andre blades, men de problemer, der
gnskes belyst, er naturligvis af teknisk art. De mange forskel-
ligartede tjenestegrene med tilhgrende ordrer og bestemmelser
samt reglementer, fremkalder tid efter anden tvivlsspgrgsmal
hos nogle tjenestemand, og nar de ikke anvender deres eget
fagblad, er det rimeligt, at de sgger opklaringen gennem admi-
nistrationens blad.

En lokomotivfgrer har valgt denne vej ved i »Vingehjulet«
nr. 9 af 10. februar d. . bl. a. at fremsatte et spgrgsmal om en
togfgrers bemyndigelse til indrangering af tog, der af ukendt
arsag holder for signal »Stop«. Dette spgrgsmal ville for os vaere
overflgdigt og det samme ville veere tilfeldet for lokomotiv-
fgreren, hvis ikke en hgjere embedsmand, der ggr tjeneste ude
i driften, under et af ham holdt foredrag havde fremsat nogle
retningslinier for personalets stilling i det anfgrte tilfselde.
Retningslinier, som overhovedet ingen steder hgrer hjemme og
som er i strid med praksis i dagliglivet under togfremfgrelse.
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Sverige

Jernbaneskole i Sverige.

En ny stor bygning er vokset op
mellem centralbanegidrden og Klara
sgen. Det er et nyt
Dette skal ogsd vere rammen om

ilgodspakhus.

SJ’s kursuslokaler.

SJ’s kursuslokaler i Stockholm har
hidtil veere forlagt til forskellige
ejendomme og flere af dem har des-
veerre vaeret mindre egnede til for-
malet.
disse samles i een bygning. De nye

Nu far vi nye lokaler, og

lokaler udggr en skole eller en un-
dervisningsanstalt, som dgbes Jern-
baneskolen. Dette er altsd et nyt be-
greb i den svenske jernbanetermi-
nologi.

5. etage omfatter to sale og et elev-
veerelse samt ekspeditionslokaler for
uddannelsesafdelingerne. En trappe
hgjere — dvs. gverst oppe i bygnin-
gen — findes fire kursuslokaler, af
hvilke de to kan slds sammen til en
stor sal, tre laboratorier, et elev-
veaerelse og et lererveerelse. Desuden
indrettes et kursuslokale i 1. etage.

Kursuslokalerne og elevvearelserne
bliver lyse og hyggelige. De er alle
beliggende mod vest, og man har en
dejlig udsigt over Klara sgen og
Kungsholmen. P3 gverste etage fin-
des en stor altan, dér bgr kursusdel-
tagerne kunne fa tilstraekkeligt me-
get motion og frisk luft. Lokalerne
bliver forsynet med nye og moderne
mgbler og med undervisningsmate-
riel af forskellig slags. Alt dette bgr
indvirke fordelagtigt pd kursusdel-
tagermes og leerernes velbefindende
og pd undervisningens resultater.

Der kommer til at gd et stykke
tid, inden lokalerne bliver fuldt ud-
rystede, men kurserne flyttes fra og
med fordret til den nye Jernbane-
skole.

(Signalen).
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Hvad baggrunden har veret for denne embedsmands ejen-
dommelige stillingtagen til dette meget alvorlige problem, er
os ubekendt, og vi star lige sd uforstdende overfor svaret til
lokomotivfgreren fra » Vingehjulet«s redaktgr. Med mindre dette
skal opfattes saledes, at den afggrelse, togfgreren treeffer, og
som han finder rigtigst, altid ma veere en drgftelse med loko-
motivigreren og fglge, hvad denne, der har oversigt over ter-
reenet og kendskab til stationernes sporomrade samt ansvar
for toges fremfgrelse, finder forsvarligt i den givne situation.

Saledes er nemlig hverdagslivet, og en togfgrer hverken kan
eller vil fremtvinge en indrangering, safremt lokafnotivigreren
finder det uforsvarligt eller omvendt. Hvorimod togfgreren al-
tid sgger kontakt med lokomotivfgreren. De 2 kategorier ken-
der s& udmarket hver for sig, hvilke befgjelser og bemyndigel-
ser, de har, og hvad bedre er, de kender samarbejdets betyd-
ning, nar sikkerheden skal veernes under deres tjenestes udfg-
relse. Men nar der smides en »brok« ud af en chef pa et felles-
mgde, hvori alle tjenestekategorier er deltagere, sis der splid,
og nar denne sgges afklaret pa et endnu hgjere sted, havde det
veret opmuntrende til styrkelse af den gode and blandt per-
sonalet med et mere psykologisk preeget svar, end det, »Vinge-
hjulet« praesenterede.

Det er ikke alt, der kan fastsattes ganske bestemte regler
for. Vel kan der opstilles love og reglementer, men teori er nu
engang et og praksis noget andet. Sund fornuft ma rade overalt,
og konduiten tages i behold, nar situationen kraever det. For-
nuftige dispositioner er aldrig blevet bebrejdet nogen og har
langt mindre medfgrt discipliner straf. Det kan ganske vist
diskuteres, hvad der er fornuftigt eller ufornuftigt, men skulle
der findes en bestemt regel for alle de mange episoder, der fore-
kommer mellem &ar og dag indenfor en virksomhed som Danske
Statsbaner, ville ordresamlingen og reglementerne blive uhyre
omfangsrige og umulige at komme igennem, rent bortset fra,
at de maéske slet ikke ville indeholde den fornuftige vejledning.

Ligesa vel som vi efterhdnden er kommet til erkendelse af,
at skulle jernbanedrift drives efter lovens bogstav og alle fglge
reglementernes enkelte paragraffer, gik virksomheden sin un-
dergang i mgde, ma vi vel vaere kommet til det resultat, at den
ene ikke skal stille den anden i gabestokken. Det vaere sig ved
fremsaettelse af spgrgsmal og ved besvarelse af disse.

Lad gé, at et dagblad el. lign. tyer til et muntert eller letkgbt
svar pa et ganske betydningslgst spgrgsmal. Men nar vi indenfor
Statsbanerne skal skabe det helt rigtige forhold, alle instanser
imellem, s& mé sandheden siges lige ud uden omsvgb, og man
skal ikke i et svar fra ledelsen leegge betragtninger, der sztter
to kategorier op mod hinanden. De tilfeelde, spgrgsmalet omfat-
ter, kan kun lgses ved samarbejde og gensidig respekt, det burde
ogsa spgrgeren vere klar over. Et gammelt ord siger: Folk, som
foler evner og har tro pd sig selv, er ikke misundelige.

Savel lokomotivfgreren som togfgreren ved, at sikkerheden
kommer frem for alt, og at denne sikres bedst ved godt samar-
bejde, hvorfor »Vingehjulet«s svar ikke burde have veret af
en beskaffenhed, der henfgrer det til devisen:

»Hellere ramme ved siden af, end slet ikke rammex.



Mit arbejde.
En
flyvevaertinde
fortzller

*

I denne artikel redegor
en schweizisk flyvevert-
inde for sit arbejde, som
er hdrdt og i en vis for-
stand overreklameret,
men undertiden ogsd sti-
Sysisk
og psykisk belastede ar-
bejde i luften med stadige
klimaendringer og ure-
gelmessige arbejdsskift
krever modstandskraft
ogenergi. Kontakten med

mulerende. Der

de meget kresne passa-
gerer forudseetter foruden
beherskelse ogsd menne-
skekundskab og karak-
terstyrke.  Fortwlleren
giver en del praktiske
rdd og anvisninger af
interesse for de faglige
organisationer, som inte-
resserer sig for civilflyve-
personalets arbejdspro-
blemer, arbejdsvilkdr og

sociale behov.
1.T.F.

Alle ved, at flyveveertindens arbejde er bade
morsomt og interessant, selv om dette indebaerer
en sandhed med visse modifikationer. Alene selve
flyverejserne kan vare nok sa fascinerende, med
stadig vekslende naturscenerier set fra verdenste-
atrets fgrste parket — det grandigse udsyn fra
flyverejserne kan vare nok si facinerende, med
bejdsmaessige kontakt mellem stewardpersonalet
og en vekslende strgm af mennesker bade szed-
vanlige rejsende og bergmte folk. Man far set man-
ge af jordens sevardigheder pa rejser pa forskellige
himmelstrgg over endelgse oceaner og fremmede
kontinenter. Under saddanne kosmopolitiske ar-
bejdsforhold skabes et specielt kammeratskab
blandt flyvemaskinens besatningsmedlemmer, som
tilbringer en del af den falles fritid pd udflugter
og strejftog i fellesskab til fjernere beliggende
byer.

Men virkeligheden er betydeligt mere indvik-
let, end dette romantiske billede vidner om. Selv
om flyvevartindens arbejde er bdde interessant og

/

fortryllende, s& m& man sld fast, at det ogsd er
yderst treettende, kreever et engleligt tdlmod samt
har alvorlige ulemper. Gennem nogle praktiske
eksempler redeggres for »medaljens bagside«, og
jeg kan derfor give en udenforstdende laeser en
mere virkelighedsbetonet opfattelse af, hvorledes
mit arbejde egentlig er set indefra.

Sedvanlige passagerer og bergmtheder.

Hvad en flyveveertinde fgrst af alt bgr komme
ihu er det faktum, at hver passager er et individ
for sig og regner med at behandles som sadan.
Herved spiller flyvevaertindens private sympatier
og antipatier ingen rolle. Det er hendes pligt at
vise venlighed og hensyn til enhver blandt den
brogede gruppe af passagerer, hvad enten rejsen
varer 2 timer eller 20. Det hander ofte, at folk —
som maske aldrig fgr har siddet i en flyvemaskine
og nu er barnagtig henrevet over det store eventyr
— er betydeligt morsommere at have med at ggre,
end blaserte og erfarne bergmtheder, som allerede
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har set det meste og er hurtige til kritik. Her gael-
der det om ikke med miner og ord at forrade,
hvad man tenker, eller favorisere nogen af passa-
gererne pa andres bekostning. Sagen er ikke altid
sa let, og ingen kvinde kan vel blive helt ubergrt
ved omgang med personer, som lader omgivelserne
lide for sit eget darlige humgr.

En flyveferd er ikke nogen lystrejse.

Som en illustration til dette skal jeg beskrive
en flyvetur mellem Ziirich og London i trykkende
sommerhede med tordenskyer omkring i horisonten.

Fgr starten har flyvemaskinen allerede staet
og stegt i solen nogle timer. Nar vi en halv time
fgr afgangen gar ombord for at kontrollere, at alt
er i orden, er luften ombord allerede tung og tryk-
kende. Kgleanordningen saettes til, men luften er
trods dette ulidelig varm og fugtig, nar skaren af
hastende flyvepassagerer begiver sig ombord. De
38 passagerer afleverer deres pakker, pelse og ba-
gage, far deres siddepladser anvist, hvorpa rejse-
litteratur, tidsskrifter og amerikansk tyggegummi
deles ud til hver enkelt. Fra alle sider spgrger man
utdlmodigt, hvorfor luftkonditioneringen ikke bli-
ver sat i gang, hvilket desvaerre ikke kan ske, fgr-
end flyvemaskinens motorer begynder at kgre og
leverer elektricitet til ventilatorerne.

Sluttelig starter piloten motorerne, og maski-
nen ruller ud pa startbanen, men der gar endnu
10 minutter, inden vi far startsignal fra kontrol-
tarnet. Der er nu ulideligt varmt ombord, og pas-
sagererne begynder at blive synligt utadlmodige.

Umiddelbart efter starten serveres kolde drik-
ke. De fleste beder om mere, men der findes des-
verre ikke tilstreekkeligt til endnu et glas. Der-
efter deler vi aviser og tidsskrifter ud samt diverse
formularer, som ma udfyldes. Samtlige passagerer
forstar kun lidt eller intet engelsk, og vi hjelper
dem med at udfylde de forskellige oplysninger
samtidig med, at vi tdlmodig lytter til diverse be-
ske kommentarer til alt dette ungdvendige papir-
skriveri. Naeste opgave bliver at assistere en ung
frue, medens hun skifter ble pa sin baby. Et fler-
tal af passagererne klager allerede over hovedpine
pa grund af heden og beder om tabletter. Det ser
ud til at blive en ujeevn rejse. Den ene flyvevert-
inde begynder at ordne lette forfriskninger, me-
dens hendes kammerat redeggr for de forskellige
punkter i den fgrste flyvebulletin, som fgrste-pilo-
ten lige har sendt ud.

Derefter gar vi over til at servere forfrisknin-
ger, hvor passagererne kan vaelge mellem kaffe og
the. En gammel dame velter sin kaffekop, og me-
dens den ene flyveveertinde gar ud for at ggre en
ny bakke i stand, hjelper hendes kammerat til at
fa pletterne bort fra klseederne. Salget af gl og ci-
garetter er allerede i fuld gang, og for hver flaske
eller pakke, som salges, ma der skrives en regning
ud, hvorpa kontant betaling sker i alle mulige slags
valutaer, hvilket kraever en hel del hurtig hoved-
udregning.

Besveerlige rejsende.

Nogle jgdiske passagerer spiser ikke kgd, og vi
ma derfor lave en saerskilt seg- eller osteret for
deres regning. Herefter serverer vi pany kolde
leeskedrikke og giver os sluttelig til at made sma-
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bgrn i alle aldre. Det er nu péa tide at uddele nzeste
flyvebulletin samt give naermere forklaring til de
forskellige punkter i denne.

Sa snart denne sag er overstdet, samler vi hur-
tigt lunchbakkerne og ggr rent. De mere utalmo-
dige af passagererne har allerede sat deres bakker
i gangen eller under laenestolene, men det skal jo
veere godt for helbredet med knabgjninger. Flyve-
maskinen er nu kommet ind i et merkbart luft-
hul, 2 passagerer begynder at blive ilde og beder
om at fa tabletter mod luftsyge. For at kunne pas-
se arbejdet updklageligt ombord, m& vi have begge
henderne fri, og det geelder derfor om at spsende
hver muskel i kroppen i beredskab med flyvema-
skinens kasten og pludselige dykninger. Man kla-
rer sig ikke altid uden hudafskrabninger og bla
merker i disse balancekunster.

En del af passagererne ggr nu flittigt brug af
deres papirposer. Vi burde vere ved Northolt nu,
men flyvemaskinen er stadigveek midt inde i en
uigennemtraengelig tdgebanke. En signallampe gi-
ver besked om, at samtlige sikkerhedsbalter skal
spendes fast, medens flyvemaskinen fortsaetter
med at kredse rundt i udkanten af landingsstedet.
Vi benytter forsinkelsen til hurtigt at samle pa-
pirposerne samt berolige en eller anden nervgs pas-
sager, kontrollerer, at sikkerhedsbealterne sidder
ordentligt fastspseendt, samt pany uddele tygge-
gummi. I sidste minut beder nogle passagerer om
sodavand og cognac. Flyvemaskinen svinger hid og
did i tadgen, og det lgnner sig ikke allerede nu at
forsgge at uddele overfrakker, kapper og hand-
bagage.

Egentlig burde vi ogsa selv spzende vore sikker-
hedsbalter pd, men jeg undres over, hvorledes den
sag skal ordnes? Vi har jo ikke lov til at sidde
blandt passagererne, og kun den ene af os har ad-
gang til et klapsaede i nerheden af pantryet. Selv
der findes der ikke et handtag til at holde fast i,
nar sikkerhedsbaltet spaendes til. I darligt flyve-
vejr er der kun den udvej at satte sig pa gulvet
og stemme fgdderne mod flyvemaskinens vaeg. En-
delig tager maskinen marken, og vi skynder os at
uddele pelse, frakker, tasker og héndiasker samt
38 gange i traek le venligt til farvel efter vore pas-
sagerer.

En tolder gar ombord for at kontrollere vore
forrdd i pantryet. Cigaretter, vin- og spiritusfla-
sker pakkes ned i kasser og forsegles. Alle kasser
og rum lases. Tidskrifter og anden rejselekture,
som efterlades i leenestolene, samles, og de indbyg-
gede askebaegre tgmmes for deres indhold. En me-
kaniker kommer ombord, og vi forklarer, at der
er opstdet en fejl pd opvarmningssystemet i pan-
tryet. Fgrst nu kan vi endelig fd& en smule frisk
luft, og vi fgler os fuldsteendig udmattede efter
det fysisk anstrengende arbejde i den tgrie flyve-
makineatmosfere. Vibrationerne og det uafbrudte
drgn fra motorerne har ogsa bidraget til, at vi
fgler os udmattede. Men ikke endnu er vi sikre
pa ro og afslapning. Det er ikke ofte, at vi bliver
tildelt et stille og hyggeligt hotelveaerelse, uden at
vi som regel bliver indlogeret 2 og 2 i et rum til
gaden, og der méa vi ofte forsgge at sove midt pa
dagen, medens gadetrafiken er allervaerst.

Fortsettes side 57



Brunkul som muligt drivstof
for Statsbanerne

Af C. E. Andersen.

1 et par tidligere artikler har vi
omtalt mulighederne for at bruge
brunkul i forskellige foraedlede for-
mer som braendstof for damploko-
motiver.

Formalet hermed skulle vaere en-
ten at formindske importudgifterne
for breendstoffer fra udlandet eller
at formindske forbruget af hjemme-
producerede braendstoffer og der-
med den voldsomme teering pa vore
sparsomme ressourcer.

Et par laesere — eller rettere sagt
ikke-laesere — har indvendt, at man
burde spare pa vore hjemlige braend-
stoffer. Dette er i fuld overensstem-
melse med det, forfatteren gnsker.
Men da brunkullene nu brydes i
sigrre omfang end nogensinde og i
stedse tiltagende tempo, fremmet ved
statsstgtte m. m., mad man vist op-
give ethvert hdb om, at de kan blive
liggende. Man ma& da ngjes med at
habe, at de kan blive udnyttet pa
mere rationel made end hidtil, sa
man kan fa stgrre udbytte pr. t og
derfor reducere produktionen, eller,
hvis det selv herefter er udlukket,

reducere importen af stenkul, kul-
stgv, koks, olie m. m.

Vi har set, at der virkelig er mu-
ligheder for at fyre damplokomoti-
verne om ikke ligefrem med brun-
kul, sd dog pa& brunkulsbasis.

Men brunkullene kan ogsd udnyt-
tes pd andre mader som drivstof for
jernbanetogene. — Vi vil i dag se
lidt p4 mulighederne for at bruge
brunkul eller brunkulsprodukter som
drivstof for gasturbinelokomotiver.

Hvis man brender brunkullene i
gasturbinelokomotiver, kan man fa
endnu stgrre nyttevirkning af dem
end ved at brzende dem i damploko-
motiver. Men kun i teorien. For gas-
turbinelokomotiverne har kun et du-
sin 4r bag sig og er stadig befeengt
med mange bgrmesygdomme. Der er
imidlertid grund til at tro, at disse
kan overvindes med tiden. For dje-
blikket ggres der en valdig indsats
for at udvikle gasturbinelokomoti-
verne, s4& de kan begynde at tage
konkurrencen op med de andre arter
lokomotiver. Under specielle forhold
kan de maéaske ret snart tage téten,
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ikke mindst, nar breendstoffet skal
vaere brunkul eller tgrv.

Gasturbinerne og gasturbineloko-
motiverne har formodentlig ikke tid-
ligere veeret omtalt her i landet,
bortset fra smanoter, bl. a. af forf.
i 1941 og derefter. Det var tanken at
bringe en oversigtsartikel om gas-
turbinelokomotivernes grundprincip-
per og konstruktionsudformninger,
deres historie, deres fremtidsudsigter
i almindelighed m. m. Den burde
egentlig veere skrevet forlengst som
baggrund for naerverende artikel.
Men det ma vaere til senere. Da gas-
turbinelokomotiverne her blot be-
tragtes som et af mange midler til
udnyttelse af de brandstoffer, der
kan produceres inden for landets
graenser, skal der i denne forbindel-
se kun anfgres enkelte bemarknin-
ger.

Selve ordet gasturbine er meget
uheldigt, ja, direkte misvisende. Gas-
turbinerne drives nemlig ikke ved
gas, som regel da, men braender
derimod olie eller stgv. Nar man
kalder dem gasturbiner, skyldes det,
at navnet er oversat — eller ikke
oversat — fra fremmede sprog, hvor
ordet »gas« bruges i en tvetydig be-
tydning, som regel i en ganske anden
betydning end pa dansk.

Gas er simpelthen en betegnelse
]
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Slkitse af et amerikansk gasturbine-
lokamotiv med kulstgvfyring og kul-
malingstender.

Tallene pd lokomotivdelen betyder:
1) forbreendingskamnier, 2) flyve-
askerenser, 3) flyveaskebeholder, 4)
turbine, 5) turbokompressor, 6) led-
ning for forbrendingsluft, 7) varme-

udveksler, 8) dynamo, 9) wventilator
for smgreoliekgler, 10) brendstofbe-
hoider, 11) trykluftbeholder, — samt
pd tenderdelen: 1) kulbeholder, 2)
vandbeholder, 3) tgrre- og transport-
apparater, 4) elevator, 5) kulknuser,
6) beholder for knust kul, 7) stgv-
mglle, 8) udskiller, 9) opsamlerbe-

holder, 10) luftledning, 11) stgvtil-
deler, 12) kulstgvpumpe, 13) maskin-
rum, 14) omskifterkasse, 15) diesel-
motor, 16) dynamo, 17) kompressorer,
18) varmtvandsledning, 19) trykluft-
beholder, 20) brendstofbeholder, 21)
sugeventilator for trykluft, 22) damp-
kedel.
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Bdde de stgv- og olie-fyrede gasturbiners turbineblade skades ofte, ja, gde-
leegges undertiden fuldstendigt af flyveasken, der kan fremkalde udhulnin-
ger, ja, endog huller i bladene.

fra ordet luft. Det er det i det mind-
ste i det foreliggende tilfeelde.

NAar man sd bruger vendingen gas-
turbine = luftturbine, beror det pa
gnsket om at karakterisere dem ved
deres arbejdsstof og pointere, at de
er forskellige fra dampturbiner og
vandturbiner.

Sprogbetegnelsen er imidlertid un-
derordnet, blot man ggr sig klart, at
en gasturbine er en arbejdsmaskine,
hvor man bruger luft som arbejds-
stof. Man bruger i nogle tilfeelde
luften, omtrent som man bruger vand
og vanddamp i en dampmaskine.
Eventuelt bruges den samme luft
som forbraendingsluft, enten fgr el-
ler efter, at den har passeret tur-
binen.

Det er forgvrigt hgjst problema-
tisk, hvad man skal forstd ved »gas-
turbiner« og henfgrt herunder. Der
er flere slags meget forskellige kraft-
maskiner, som benzvnes med dette
navn, enten altid eller javnlig, med
det resultat, at der er opstédet en del
sprogforvirring.

P3a dette sted skal vi ngjes med at
interessere os for tre-fire slags »gas-
turbinere¢, der er sezrlig egnede som
lokomotivmaskiner.

Den ene slags »gasturbine« min-
der i princippet meget om vand-
damp-, kviksglvdamp- og etylenchlo-
riddamp-maskiner, blot med den for-
skel, at der bruges et drivstof, som
altid er luftformigt ved almindelig
temperatur. Det kan f. eks. vare
atmosfereluft eller en speciel luft-
art som helium, som regel under be-
tydeligt tryk, og da altid i lukket
kredslgb. Luften ma& fgr ophednin-
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gen komprimeres af en kompressor,
der drives af turbinen; jfr. fgde-
vandspumpen. Ophedningen foregar
i en varmeudveksler, der kan javn-
fgres med dampkedlen. »Gasturbi-
nens« s»turbine« kan sidestilles med
dampkraftanlegets »turbine«. Luf-
ten gar fra turbinen til en kgler, der
kan sammenlignes med dampkon-
densatoren, hvor man arbejder med
en begrenset vandmaengde i lukket
kredslgb. — Forbrendingsluften ma
tilfgres forbraendingsrummet i stor
mangde og derfor helst bibringes en
vis hastighed eller et tryk forinden;
men det er ogsd tilfeeldet for visse
dampkraftmaskinanleeg. — Sadanne
kraftmaskiner kaldes af et af frem-
stillerfirmaerne aerodynamiske kraft-
maskiner. De kunne ogsd med seer-
lig god grund kaldes luftturbiner.
En anden art gasturbiner karak-
teriseres ligesom dampturbinerne og
ovennaevnte gasturbiner ved, at ar-
bejdsluften ophedes udefra i en var-
meudveksler, efter at vere kompri-
meret af en turbinedrevet kompres-
sor, men fgr den farer til turbinen.
Efter at vaere brugt som arbejdsluft
udnyttes den som forbreendingsluft
og nyder da godt af at have en vis
betydelig temperatur forinden. Da
man ikke kan bruge den samme luft
flere gange til dette formdl, m& man
stadig indtage ny atmosfereluft.
En tredie gruppe gasturbiner ka-
rakteriseres i modsatning til de
ovennaevnte ved, at luften ophedes
direkte ved en forbraendingsproces,
der foregdr i et forbraendingsrum
mellem kompressoren og turbinen. I
princippet svarer det neermest til

det, der sker i en forbraendingsmo-
tors cylindre. Blot foregar forbraen-
dingsprocessen kontinuert og — nze-
sten altid — wved Kkonstant tryk;
desuden savner turbinemaskinen na-
turligvis frem- og tilbagegdende
maskindele. ]

I mange Kkonstruktioner udnytter
man i nogen grad den varme, spild-
gasserne besidder efter at have for-
ladt turbinen, idet de passerer en
varmeudveksler, hvori de afgiver
varme til luften mellem kompyesso-
ren og forbraendingsrummet. Derved
kommer systemet til at minde om
system nummer to og bgr place-
res efter dette i en naturlig raekke-
fglge.

Der kan ogsd teenkes mange an-
dre komplekse udformninger.

Eventuelt kompliceres maskinerne
af compound-systemer, efterbrzender
mellem turbinerne, og mellemkgler
mellem kompressorerne. Kompresso-
rerne kan traekkes af turbinerne el-
ler af andre kraftmaskiner. De kan
veaere turbinekompressorer med aksel
eller radikal luftbevaegelse eller beg-
ge dele. De kan ogsd veare fortraeng-
ningsluftpumper. — Eventuelt kan
de erstattes af de selvdrivende fri-
stempelkompressorer, der efter en af
pionererne ofte kaldes pescarakom-
pressorer.

Der kunne navnes mange andre
former for gasturbiner, nar ordet til-
skrives den mest omfattende betyd-
ning. -Men en narmere omtale her
vil fgre for vidt og har desuden kun
underordnet betydning for behand-
lingen af det stillede problem.

Hver type gasturbiner har sine
fordele og sine ulemper. Sammen-
ligningen falder forskelligt ud alt
efter, hvad kraftmaskinerne skal bru-
ges til, hvilke importerede eller na-
tionale brendstoffer de skal braende,
brendstoffernes indhold af aske, fug-
tighed og teringsstoffer, braendstof-
fernes pris, kravet om gasturbiner-
nes vagt, rumfang, pris, enkelhed,
driftssikkerhed, levetid osv.

Det aktuelle er jo deres anvende-
lighed som kraftmaskiner i lokomo-
tiver, med elektrisk eller anden
kraftoverfgring, og konstrueret til at
braende brunkul, eventuelt tgrv eller
deraf producerede foraedlede brand-
stoffer.



Om de tre forskellige hovedtyper
kan som en fingerregel siges, at de
fgrste er mere komplicerede og tun-
ge og fyldige end de sidste, men at
de til gengaeld har leengere levetid,
bedre virkningsgrad og er mindre
kraesne m. h. t. braendstof.

De fdrste havder sig derfor sterkt,
hvor der er tale om store anlaeg.
Pnsket om enkelthed, lethed og rin-
ge rumfang vejer imidlertid seerlig
tungt, ndr der er tale om at kon-
struere gasturbinelokomotiver, ogisaer
hvis man vil konstruere gasturbine-
vogne. Skgnt der nu bygges gastur-
biner og lignende maskiner for mil-
liarder kr. hvert &r, er der hidtil
kun ferdigbygget 5 gasturbineloko-
motiver, nemlig 1 i Schweiz og 1 del-
vis i Schweiz og delvis i England, 1
i England og 2 i USA. De har alle-
sammen direkte ophedning af ar-
bejdsluften og tilhgrer altsa de en-
kleste typer.

Der er for tiden omkring 20 gas-
turbinelokomotiver under bygning.
To af disse har indirekte ophedning
af arbejdsluften, men bruger denne
som forbraendingsluft, efter at den er
passeret turbinen. Derimod bygges
der endnu ingen gasturbinelokomo-
tiver, der tilhgrer den fgrste type,
dem med arbejdsluft i lukket kreds-
lgb og indirekte ophedning. — Til
elektricitetsveerkerne og andre stgrre
anleg bygges disse imidlertid rask
veek.

De hidtil feerdigbyggede gastur-
binelokomotiver braender alle olie.
Af dem, der er under bygning, ind-
rettes de fire til kulstgvfyring.

Blandt de kulstgvfyrede gastur-
binelokomotiver hgrer netop de 2
med indirekte luftophedning. Dette
kan ikke vare overraskende. Der-
imod kan det maske overraske, at
man ikke har fundet det nddvendigt
at ty til det lukkede kredslgb, altsa
de egentlige luftturbiner, for at ud-
nytte de faste brzendstoffer. — Det
bdgr dog tilfgjes, at mage til visse
stationere gasturbineanleg, der fy-
res med faste breendstoffer, har valgt
det lukkede system, i et enkelt til-
feelde efter fgrst at have forsggt sig
med det dbne system.

Gasturbinerne er i visse henseen-
der yderst fordringsfulde med hen-
syn til braendstofferne. I andre hen-

Bdde de stgv- og olie-fyrede gasturbiners turbineblade beleegges ofte med

urenheder, ja, undertiden kager, af kul-aske-masser, der kan nedscette virk-

ningsgraden, sdé maskinen bliver gkonomisk uanvendelig, indtil bladene
bliver renset.

seender er de derimod forblgffende
lidet kraesne. Man kan »fyre« gas-
turbinerne med naesten hver art
brzendstoffer, lige fra pulveriseret
tgrv, som endda kan have stort
vandindhold, til ventilatorluften fra
kulminer, som gerne indeholder et
par procent kulbrinter, isser metan
(sumpgas). For den sags skyld kun-
ne man ogsid drive dem med gee-
ringsluften fra staldggdning.

Da gasturbinerne kan brsende ba-
de luftformige, veedskeformige og fa-
ste, omend forstgvede, stoffer, kan
de udnytte brunkul, og det endda pa
forskellige méader.

Man kan naturligvis fyre dem med
de lette eller tunge olier, der, som
tidligere omtalt, kan fremstilles af
brunkul.

Desuden kan man bruge selve ra-
tjeeren som gasturbinebraendstof.

Ogsa sviegasserne kan braendes i
gasturbiner. Det fordrer naturligvis
svieningsanlaeg pad selve lokomoti-
verne.

Endvidere kan man forgasse brun-
kullene i gasgeneratorer pd lokomo-
tiverne.

Endelig kan man braende brunkul-
lene direkte i gasturbinerne. De ma
ganske vist pulveriseres og helst
tgrres fgrst. Men selv tgrrings- og
formalingsanleegene kan placeres pa
lokomotiverne. Da tgrrede brunkul
og brunkulsstgv er meget besvarlige
materialer at lagre og omlaste, og da

gasturbinelokomotiverne afgiver hed
spildluft i store mengder, kan meget
tale for at placere de accessoriske
anleeg til tgrring og maling pa selve
lokomotiverne, skgnt disse derved
kompliceres.

Der synes at veere mulighed for at
udnytte brunkul i gasturbineloko-
motiver. Herved bliver der chance
for at bruge dette ringeagtede og li-
gefrem ildesete braendstof pa tilfreds-
stillende made. Ved hjezlp af gas-
turbine kan brunkullene endda ud-
nyttes med ret hgj virkningsgrad.
Man kan vel regne med omkring 15
pct. under gunstige forhold og om-
kring 10 pct. under gennemsnitlige
driftsforhold. Til sammenligning by-
der de mest moderne damplokomoti-
ver ved fyring med de allerbedste
stenkul ikke engang pa 10 pct. som
maksimum og nappe 5 pct. i den
varierende daglige drift.

Nu er et imidlertid teori, et andet
er praksis. Gasturbinerne og gastur-
binelokomotiverne har jo ogsd deres
mangler. Her skal dog iszr peges
pé, at de er meget gmfindtlige over-
for stgv i turbineluften, og det vil
iser sige aske. De uforbrzendte faste
partikler kan saledes sztte sig fast
pa turbinebladene, si disses effekti-
ve form og overfladeglathed lider,
med det resultat, at virkningsgraden
formindskes voldsomt. De faste par-
tikler kan ogsa ridse turbinebladene,
ja, endog slibe huller i dem.
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Gasturbinerne kan principielt bren-
de bdde luftformige, flydende og fa-
ste, omend forstgvede breendstoffer,
endog breendstoffer, hvis kvalitet
regnes for at veere ringe, af ddrlig
kvalitet, ndr de skal bruges til de
klassiske kraftmaskiner. Billedet vi-
ser en meget fugtig tgrvemasse, som
efter at veere hakket i stykker i en
maskindel over tragten befordres vi-
dere til tgrrings- og formalingsma-
skinen, Apparatet udggr en del af et

stationcert gasturbineanleg, som for-
nylig er feerdigbygget i England, og

som skal bruges til eksperimenter
med henblik pd en bedre udnyttelse
af tgrvene i de skotske moser. Tor-
vemassen indeholder 55 pct. vand,
hvoraf en veesentlig del fjernes ved
terring med selve spildluften fra gas-
turbinen, sd vandindholdet reduceres
til omkring 30 pct. i det materiale,
der fgres til brendkamret og tur-
binen.

Disse ulemper kan imgdegds pa
flere mader, bl. a. ved at man fjer-
ner stgvet, det kan ganske vist ikke
fjernes fuldstaendigt, men dog for
stgrstedelens vedkommende i hoved-
sagen, sa turbinebladene ikke far
skader.

Hvor man bruger indirekte ophed-
ning, undgar turbinerne helt stgv-
plagen. Til gengaeld fir man da be-
sveerligheder med varmeudveksleren,
der sodes til. Disse vanskeligheder
lader sig dog lettere overvinde.

Ogséa de flydende brandstoffer kan
give anledning til, at turbineblade
og varmeudvekslere sodes til med
kager af kulpartikler og aske.

En anden alvorlig gene bestar i, at
turbineblade og varmeudvekslere tae-
res af de i braendstofferne forekom-
mende maengder af vanadiumpenta-
oksyd, iseer nar der ogsd er natrium
til stede. Denne teeringsvirksomhed
er af kemisk natur. Den kan ofte
veaere katastrofal, i hvert fald for de
gasturbiner, hvor arbejdsluften op-
hedes direkte af braendstofferne.

Der er principielt tre mader at
klare disse vanskeligheder pa. Man
kan bruge brandstoffer, — luftfor-
mige, flydende eller faste, — der ikke
indeholder videre vanadiumpentaok-
syd. Man kan fjerne vanadiumpen-
taoksydet, fgr braendstofferne bru-
ges. Man kan tilsaette forskellige stof-
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fer, som omdanner eller forflygtiger
vanadiumpentaoksydet, sa dets tae-
ringsvirkninger formindskes eller op-
hgrer.

Men om alle disse midler galder
det, at de, hvis de virkelig er effek-
tive, som regel koster penge, oftest
endda si meget, at braeendstofgkono-
mien helt forskydes ved det, si gas-
turbinerne ikke kan konkurrere med
andre slags kraftmaskiner.

Nar problemet drejer sig om at ud-
nytte brunkullene, haevder gasturbi-
nerne sig forholdsvis godt. Set fra
gasturbinesynspunkt er brunkul nem-
lig ikke et fjerdeklasses braendstof,
— tveertimod.

Ganske vist indeholder brunkul-
lene meget aske. Men askevanske-
lighederne synes nu at kunne over-
vindes, endda pa forskellige mader.
I nogle tilfeelde behandler man og
omdanner brunkullene fgr forbran-
dingen; i andre tilfeelde breendes de
umiddelbart. Forbraeendingen kan om
forngdent ske uden for turbinen,
men kan nu ogsa finde sted i ma-
skiner, hvor selve forbrsendingspro-
dukterne bagefter passerer turbinen.

Brunkullenes vandindhold
er ikke til overvaldende geéne for
gasturbinerne. Af hensyn til turbi-
nematerialerne ma man nemlig hol-
de arbejdstemperaturen pa et nive-
au, der er langt under, hvad man

store

matte ¢nske. Derfor tilfgrer man
luft i overskud som et kglemiddel
og ma tilmed komprimere denne for
forbraendingsprocessen ungdvendig
store luftmzengde uden at Kkunne
genvinde kompressionsenergien fuldt
ud i turbinen. — Fordampningen af
brunkullenes vandindhold medfgrer
igvrigt en vis accessorisk dampma-
skineeffekt, hvis fordampningen sker
mellem kompressoren og turbinen.

Brunkullenes store indhold af svovl
og svovlbrinter kunne maske ventes
at ville genere meget. Men svovlet
braender til luftartermne svovldioksyd
og svovltrioksyd, der far sa hgj tem-
peratur i gasturbinen, at det ikke for-
enes med vanddampene under dan-
nelse af svovlsyrling og svovlsyre,
som ellers medfgrer skader de fleste
andre steder, hvor man braender
brunkul, det vare sig til kraftpro-
duktion eller husopvarmning eller
andet formal.

Der synes altsa at vesere mulig-
heder for pa kvalitativt og kvanti-
tativt tilfredsstillende made at ud-
nytte brunkul, og for den sags skyld
ogsa tgrv og lidet omdannede sfag-
numrester, maske halm m. m. som
energistoffer, omend de eventuelt
bgr omdannes forinden.

Dermed vaere dog ikke sagt, at
man allerede i dag kan ggre det i
praksis og ggre det med fordel.

Men der foreligger et problem, ja,
en opgave.

Desvaerre kan vi ikke se hen til
noget direkte forbillede i andre lan-
de, fordi der ikke hidtil er konstru-
eret gasturbinelokomotiver eller blot
gasturbiner direkte med henblik pa
at breende brunkul eller brunkuls-
produkter. — Grunden hertil er
imidlertid blot den, at de fleste an-
dre lande har rige energikilder i
form af stenkul, olie, naturgas, vand-
kraft o.s.v., der egner sig bedre til
udnyttelse pa de traditionelle mader,
og gerne savner brunkul, hvis de
savner de gvrige energikilder. Brun-
kulsproblemet foreligger kun i en-
kelte lande.

Hvis brunkullene og gasturbinerne
virkelig kan koordineres, sd kan det
eventuelt f4 meget stor betydning
for samfundshusholdningen i wvort
lille land. — Det ma derfor habes,
at sagen kan blive undersggt.



(Fortsat fra side 52)

Farlige situationer.

En flyverejse savner ikke risikofyldte momen-
ter, og da geelder det for flyvevartinden at vise
prgve pa mod og snarradighed. Jeg mindes frem
for alt en rejse fra Istanbul via Athen, Rom og
Zirich i en DC-4 med 45 passagerer. I Istanbul fik
vi en ung pige ombord, som led af epileptiske an-
fald. Sa snart flyvemaskinen befandt sig i luften,
gik hun pa toilettet, og hver gang matte vi veere
pa vagt, sa at hun ikke laste sig inde i tilfeelde
af, at hun fik et anfald.

I Athen kom en anden kvinde ombord, og vi fik
den lakoniske besked, at damen var sindssyg. Vi
ordnede det med en plads lengst tilbage i flyve-
maskinen i et ngdtgrftigt forsgg pa at isolere hen-
de fra de gvrige passagerer. Kvinden havde faet
en beroligende injektion fgr starten, men dennes
virkninger fortog sig snart. Hun blev mere og mere
ophidset og truede med at hoppe ud af maskinen,
hvorfor en af os hele tiden matte std vagt ved ka-
binedgren for det tilfaelde, at hun skulle forsgge at
iveerksaette sin trusel.

Som om vi ikke havde nok med disse to farlige
rejsende — rent bortset fra vore 42 normalt skabte
passagerer — havde Rgde Kors sendt en graesk
dreng med pa 12 ar med sveer psykopatisk tilstand.
Efter at have siddet roligt og stille nogen tid, stil-
lede han pludselig an med en stor scene, begyndte
at sparke til hgjre og venstre og trak de kvindelige
pasagerer i héret. Jeg forsggte at give ham et be-
roligende middel, stoppet ind i et stykke appelsin,
men drengen vagrede sig ved at smage pa det, til
trods for, at vi havde féet besked om, at appelsiner
var hans livret. Verst af alt var, at vi ikke forstod
et ord greesk, hvorfor det var umuligt at gisne sig
til, hvad drengen ville. Trods dette fattede han en
sadan godhed for os flyveveertinder, at man métte
slide ham fra os med vold pad flyvepladsen i Ge-
neve.

Erhvervssygdomme — et uforskyldt kapitel.

Jeg vil ikke péasta, at flyvningen direkte er
skadelig, det veere sig for ens almindelige hel-
bredstilstand eller kroppens forskellige organer,
selv om jeg tror at kunne spore en vis skadelig
indvirkning pa tenderne. Den yderst tgrre luft —
ikke mindst i schweiziske flyvemaskiner — har
desuden en lidet gunstig indvirkning pa slimhin-
derne. Jeg har endvidere faet det indtryk, at luft-
trykket aktiverer forskellige infektioner. Personale
med anlag for gre- og naesesygdomme, migraene
etc. har uden tvivl svert ved at tilpasse sig tryk-
luftkabiner.

Ved en nzermere uddybning af flyvebessetnin-
gernes helbredsproblem bgr man bl. a. notere fgl-
gende faktorer: Vekslingerne i atmosfaerens tryk
og klima; flyvemaskinens vibrationer og det sta-
dige motordrgn; den unaturlig tgrre luft, de ure-
gelmeaessige arbejdstider (til eksempel natflyvning
med vaekning kl. 3,00 eller aftenture med start kl.
16,00 o. s. v.), samt det stadige jag med uordent-
lige maltider, indtaget pa stdende fod pa alle dgg-
nets timer. Til dette kommer den uafbrudte fysiske
anstrengelse under arbejdets gang, som kraever
stadig balance og sikkerhed i bevagelserne, ogsa

under ujaevnt flyvevejr eller ved hgjdeflyvning.
Ved flyvning over alperne — hvilket som regel sker
i DC-4 — sidder samtlige passagerer og medlem-
mer af flyvebesztningen bekvemt tilbagelznet,
medens flyvevertinderne tvinges til at veere i uaf-
brudt bevaegelse, endda helt op til 5000 meters hgj-
de. Ved stratosfereflyvning mé vi ofte uddele ilt-
masker og ogsa give passagererne instruktioner om
anvendelsen. Alt dette indebaerer en sveer belast-
ning for en flyvevaertindes konstitution.

Fysisk og psykisk belastende arbejde.

Ofte resulterer en saddan faerd i fuldsteendig ud-
mattelse, og under de tilfaeldige nede-perioder bli-
ver man let offer for infektionssygdomme. Af sam-
me arsag mener jeg, at ingen flyvevartinde bgr
tvinges til at ggre tjeneste under menstruations-
perioden. En flyvevartinde kan jo ikke sa godt
sige med en undskyldende leende mine 1 time ef-
ter starten: »Nu far I klare jer selv, for jeg er ikke
rigtig vel«, samt stige af . ...

Arbejdet selv er psykisk belastende. En flyve-
veertinde méd kunne tilpasse sig de mest forskellig-
artede og overraskende situationer og stadig ud-
strale ro, tilforladelighed og venlighed. Derved
kommer man i hu,at kvinderacen er mere tempe-
ramentsbetonet. Det er bl. a. sveert for en flyve-
veertinde at skjule sine fglelser og bibeholde et
uudgrundeligt pokeransigt. Hendes sentensive psy-
ke kraever et ekstra méal af selvbeherskelse, som
bidrager noget til, at en flyveveertinde bliver mere
udkgrt end sine mandlige kolleger. Jaevnfgr med
dem har hun som regel ogsa mere begraensede mu-
ligheder for at udnytte fritiden, som i en vis ud-
streekning gar med klatvask, strgmpestopning og
strygning.

Konstruktiv kritik og forslag.

Jeg er sikker pa, at flyvevertindens lod skulle
kunne forbedres pa adskillige mader. Visse mindre
indrgmmelser i selve arbejdet er allerede gjort.
Det seneste indebaerer, at vi nu slipper for at flyve
frem og tilbage mellem Abadan i Persien og Ziirich
i 2 dggn uden nogen aflgsning pa vejen. Til trods
for, at det har drejet sig om natflyvning, har vi
tidligere hverken haft mulighed for at sidde ned
eller endnu mindre at fa nogle timers sgvn pa tu-
ren. Nu fglger en aflgser med sa langt som til Cai-
ro. Som regel findes dog ingen som helst garanti
for at sidde — eller at sovepladser anordnes ste-
wardpersonalet under lange flyvninger.

Et andet krav gar ud p4, at transport til og fra
flyvepladsen altid bgr ordnes for flyvepersonalet
fgr og efter natflyvninger, samt transoceanske ture.

Et absolut elementaert krav er, at tjenesten i
luften begraenses til et bestemt antal flyvetimer pr.
méned og kvartal. Endvidere bgr man begraense
antallet af aktive flyvetjenestedggn mellem hver
hvileperiode. Dette sker bedst gennem et ordentligt
gennemfgrt rutesystem. Forgvrigt ser ¢gnskelisten
ud som her:

a) Alt flyvepersonale bgr tilhgre en faelles per-
sonaleforening.

b) Rimelige hensyn bgr tages til antal tjeneste-
ar, for at modvirke det nuvaerende favoritsystem
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og pése, at alt stewardpersonale far lige forfrem-
melsesmuligheder.

c¢) En jeevnere fordeling af arbejdet med tje-
neste pad varierende flyveruter — selv her bgr an-
tal tjenestear tages i betragtning.

d) Garanteret minimumslgn — en faktor af
stgrste betydning, f. eks. under en stille periode
eller ved sygdom og ulykkestilfeelde.

e) Ved mellemlanding pd reguleere flyveruter
bgr ved overnatning kun anvises enkelt veerelse for
samtlige medlemmer af flyvebesstningen.

Endvidere bgr det vaere en uskrevet lov, at kun
stewardpersonale med mangearig arbejdsancienni-
tet eller overordnede wudtages til kontrollgrer.
Samtlige selskaber sender nu kontrollgrer med,
som ofte savner mere indgdende arbejdserfaring.
Ukvalificeret personale bgr ikke betros opgaven at
skrive rapporter om, hvorledes vi udfgrer vort ar-
bejde ombord. Selskabet burde forgvrigt afsta fra
at benytte sig af et sddant rapportsystem. Endvi-
dere burde det veere selvfglgeligt, at unge og rela-
tivt uerfarne flyveveertinder ikke anssettes i over-
ordnede stillinger (senior stewardess). S&adanne
stillinger bgr helst betros udenforstdende personer,
som har opndet alder og modenhed og har medi-
cinsk uddannelse. En chefstewardess bgr besidde
et stort mal af takt og diskretion, have gennem-
géet et flyveveertindekursus, samt helst ogsd have
personlig erfaring med arbejdet i luften, eftersom
det er ngdvendigt at have en pa praktisk erfaring
grundet forstdelse for arbejdet som sddan. En
flyveveertinde i chefstilling bgr allerede fra be-
gyndelsen ggre sig det ansvar klart, hendes stilling
medfgrer, samt afstd fra at veere pa alt for familiser
fod med de enkelte flyvevertinder under hendes
kommando. Kun pad denne méde kan hun vinde
autoritet og samtlige flyveveertinders tillid. Jeg
anser det for absolut uegnet at vaelge flyvevaertin-
der i aktiv tjeneste til dette chefarbejde.

Erfaringen taler et tydeligt sprog.

Jeg skulle tro, at det er ganske fa arbejdsom-
rader, hvor man har sa svaert ved at finde virkeligt
egnede kandidater som i vort. En af &rsagerne til
dette er sikkert, at de kvalifikationer, som kraeves,
ikke star i noget rimeligt forhold til den lgn, som
gives. Det er visseligt sandt, at arbejdet byder pa
muligheder for at se sig om i verden, samt giver
en fglelse af frihed og uafhengighed ved arbejds-
udgvningen, som sikkert kan eftertragtes af f. eks.
den, som fgr har arbejdet p& kontor. Vort arbejde
begynder dog at blive mere og mere standardiseret
og synes nu frem for alt at bestd i at ggre tilvee-
relsen for de rige og forkalede om muligt endnu
mere komfortabel og ugidelig end fgr. En moderne
og fremadstraeebende ung kvinde kan derfor i leeng-
den ikke finde nogen stgrre tilfredshed i denne
arbejdsrolle. Tveertimod — som populeert antages
— er det temmelig sjeldent, at vi flyveveertinder
far tid til og mulighed for at ga pa teater og kon-
certer, tage pd udflugter, forngjelsesrejser etc.

Til slut vil jeg sige fglgende: I overensstem-
melse med mine erfaringer har alle mennesker en
steerk fglelse af, hvad der er ret og uret — alder
og erfaring spiller i den henseende ikke sd stor
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rolle. Det er sandt, at vort arbejde indbyder til
stgrre fristelser end méaske noget andet. Men det
er dog her naermest spg gsméalet om en gradsfor-
skel, og de, som er villige til at lade sig lokke pa
afveje, finder sikkert gode muligheder til dette,
selv inden for de fleste andre arbejdsomréader.

/ MIEDLEMSKREDSEN

Det kan nzppe vare » Vingehjulet«s mening

Foranlediget af svaret i » Vingehjulet« af 10. fe-
bruar 1952 pd en lokomotivfgrers forespgrgsel an-
gédende sikkerhedsreglementets bestemmelser for
indrangering af et tog forbi stopsignal foran en
station, skal af hensyn til laeesernes bedgmmelse af
»Vingehjulet«s svar fgrst oplyses, at spgrgsmaélet
blev rejst en foredragsaften, hvor trafikinspektgr
Plan, Fredericia, holdt foredrag om »Plan i sikker-
heden«; i den efterfglgende diskussion forelagde
en lokomotivfgrer ovennaevnte spgrgsmal til fore-
dragsholderen, der svarede, at togfgreren, som
gverste myndighed i toget, indrangerede dette
uden forudgdende orientering eller indhentet til-
ladelse under henvisning til, at toget skulle frem.

Det ma vist kaldes en grov fortolkning af sik-
kerhedsbestemmelserne og serlig grel pa baggrund
af, at trafikinspektgren i sit foredrag fastslog, at
med hensyn til sikkerhedsreglementet gjaldt ingen
fortolkning.

Af ovenstdende vil man kunne forstd, at tjene-
stemaend, der var til dette foredrag, med god
grund kan drage den slutning af »Vingehjulet«s
svar, at en togfgrer i det omtalte tilfeelde med ge-
neraldirektgrens billigelse kan tilsideseette sikker-
hedsreglementets bestemmelser og umyndigggre
lokomotivfgreren ved at std op pa trinbreettet og
meddele, at toget indrangeres.

Hvordan en ansvarsbevidst lokomotivfgrer vil
reagere i sddan et tilfeelde, er der ingen tvivl om.

Af svarets udformning kan udredes, at d’hrr. i
Generaldirektoratet, hvem spgrgsmélet har veeret
forelagt, ikke har varet enige. Svaret giver igv-
rigt ikke togfgreren nogen bemyndigelse udover
de af sikkerhedsreglementet afstukne rammer.

Det har sikkert heller ikke veeret lokomotivfg-
rerens formal med sin forespgrgsel at f& General-
direktoratets velsignelse til den konduitehandling,
der i sddanne tilfaelde til tider praktiseres, nemlig
den, at lokomotvfgreren, efter samrad med togfg-
reren, kgrer ind pa stationen med forsigtighed vel
vidende, at man overskrider sikkerhedsbestemmel-
serne og i givet tilfelde ma tage det fulde ansvar
herfor. Ansvaret méa selvfglgelig leegges pa dem,
der fremfgrer toget. Nej, det er mere sandsynligt,
at lokomotivfgreren har vaeret ude for en togfgrer,
der i en sddan situation er stdet op pa trinbreettet
og i sin iver for at fa toget igennem har meldt sret
til indrangering«.

En sddan form for sikkerhed kan man ikke
teenke sig svaret i »Vingehjulet« skal give udtryk
for — tenk blot hvilke konsekvenser det kan have,
hvis en ansvarlig stationsbestyrer i en given situa-
tion ikke kan disponere med 100 pct. sikkerhed



for, at hans stopsignal bliver respekteret — flere
tog — og lokomotivfgrere vil kunne berette om
tilfeelde, hvor de har foretaget denne konduite-
handling og forceret en stations stopsignal for der-
naest pd stationen af stationsbestyreren at blive
spurgt om, hvad man vil her.

Hvad kan det ikke fgre med sig, hvis nogle nu
har den opfattelse, at en sddan handling er lovlig?

Det er derfor meget pakraevet, at » Vingehjulet«
endnu en gang beskaftiger sig med spgrgsmalet,
sé enhver misforstdelse angiende sikkerheden fjer-
nes, hvilket i dette tilfaelde vil sige, at togfgreren
ma sende en mand ind pa stationen for at orientere
sig om forholdene. En sddan mand vil af lokomo-
tivfgreren kunne betragtes som en af stationen ud-
sendt mand, der ifglge sikkerhedsreglementet kan
indrangere toget.

Det er ligeledes ngdvendigt at fa dette spgrgs-
mal afklaret af hensyn til opretholdelsen af det
gode samarbejde, der stort set findes personalet
imellem, og som er sa ngdvendigt for en gnidnings-
1gs afvikling af trafikken. Dette er kun muligt, sa-
fremt personalet indbyrdes respekterer hinandens
arbejde uden hensyn til, hvor hgjt eller lavt man
er placeret; og da omtalte foredrag, der var arran-
geret i samarbejde med reprasentanter fra samt-
lige jernbaneorganisationer, netop havde det for-
mal at fremme forstdelse og respekt personalet
imellem, mé vi ogsa have fjernet den ufredens sad,
som trafikinspektgr Plan hin foredragsaften, forha-
bentlig ubevidst, har sdet blandt personalet.

Lokomotivpersonalet er sig sit ansvar bevidst
og vil under ingen omstaendigheder underkende
togfgrerens medansvar, men vi er i forenden og
far med afgangssignalet overdraget ansvaret for
togets fgrelse. Det er ligeledes lokomotivigreren
palagt at indhente telefonisk tilladelse til indran-
gering, og det er ham, der er kendt med sporets
udfletning péa stationen. Derfor kan trafikinspektgr
Plan’s stilling til dette spgrgsmal ikke veere rigtig,
og med den erfaring, lokomotivmeendene har til
auditgrsager, betvivler vi rigtigheden af trafikin-
spektgrens pastand om, at der ikke vil blive krum-
met et hiar pd hovedet af en lokomotivfgrer, der
kdgrer forbi et stopsignal efter en togfgrers ordre.
Der findes lokomotivmaend, der har faet alvorlig
irettessettelse for mindre sikkerhedsmaessige for-
seelser, hvilket ikke kan veere anderledes, da au-
ditgren jo bedgmmer sagen efter sikkerhedsregle-
mentets bestemmelser.

K. Olesen,

Esbjerg.

Der skal vare plan i sikkerhedstjenesten

Som et led i studiekredsarbejdet afholdt de lo-
kale afdelinger af DLF og DJF et mgde i Esbjerg
den 18. oktober 1951 med trafikinspektgr Plan som
taler. Emnet var: »Der skal veere plan i sikker-
hedstjenestenc«.

Trafikinspektgren pointerede staerkt i sin tale,
at »Sikkerhedsreglementet« skulle ngje overholdes,
og at her var der ikke noget, der hed »at handle
efter konduite«.

Efter foredraget stillede undertegnede det
spgrgsmal: »Kan en togfgrer indrangere et tog, der

holder for »Stop« af ukendt arsag, uden at han har
veeret i forbindelse med stationen«?

Hertil svarede trafikinspektgren, at ifglge »Sik-
kerhedsreglementet«s § 3 var togfgreren hgjeste
myndighed i toget, og som sddan var han kompe-
tent til at indrangere pa eget ansvarc.

Jeg indvendte hertil, at ifglge § 30, stk. 2, i
»Sikkerhedsreglementet« skal toget indrangeres af
en fra stationen udsendt mand, og at jeg engang
havde indladt mig p& indrangering ved togfgreren,
men fik mundtlig patale af en trafikinspektgr her-
for med padbud om at undgad gentagelser og at re-
spektere § 30, stk. 2. Hertil svarede trafikinspek-
tgr Plan: »De kan roligt kgre ind, der sker Dem
intet«!

Jeg var selvfglgelig ikke tilfreds med dette svar,
og den 26. oktober 1951 skrev jeg til »Vingehjulet«
og bad om et klart svar pa dette problem.

Den 26. december 1951 rykkede jeg for svar, og
den 21. januar 1952 fik jeg en skrivelse fra »Vinge-
hjulet«s redaktion, som gav udtryk for, at spgrgs-
maélet ikke var s let, szerlig nar eksperterne heller
ikke var enige; men nar alle kompetente myndig-
heder var hgrt, skulle jeg nok fa svar.

I »Vingehjulet« for den 10. februar 1952 — ca.
31/ maned efter, at spgrgsmalet var indsendt —
kom svaret endelig. Et svar, som efter min mening
aldeles ikke klarer begrebet — tveaertimod! Og en-
hver kan let se, at det ma& veere trafikinspektgr
Plan, der star bag dette svar.

Jeg tillader mig da at stille det spgrgsmal til
hovedbestyrelsen: Kan en lokomotivfgrer virkelig
ggres fuldsteendig ansvarslgs af en fra toget kom-
mende mand? En mand, der absolut ikke kan vide
mere om grunden til signal »Stop« end lokomotiv-
fgreren.

Da ovenstdende formentlig har den stgrste prin-
cipielle betydning for alle lokomotivmaend, anmo-
des hovedbestyrelsen om en klaring af problemet,
eventuelt ved at rejse spgrgsmalet overfor Gene-
raldirektoratet. K. S. Rasmussen, lkf., Es.

Vi henviser til bladets leder.
Red.

Var du tilfreds med svaret?

En lokomotivfgrer har anmodet »Vingehjulet«
den 10. februar 1952 om gode rad i 3 spgrgsmal,
herunder bl. a., hvordan han skal forholde sig,

-nar et tog holder for »Stop«.

Til dette: »I hvilket tilfeelde kan en togfgrer
indrangere et tog, der af ukendt arsag holder for
signal »Stop«, uden at han har veeret i forbindelse
med stationen«, vil jeg gerne tilfgje en lille be-
merkning til lokomotivigreren.

Gode kollega! Jeg ved ikke, om svaret, du fik
i »Vingehjulet« har tilfredsstillet dig, men jeg ma
gd ud fra, at din tillid til »Vingehjulet« er stgrre
end den tillid, du skulle have vist dit eget blad
DLT.

Jeg haber, at du nu er tilfreds med svaret —
dog tror jeg, at DLT ville have svaret dig mere
klart — nu er du mere i vildrede end tidligere.
F. eks. er du chefen — for at bruge »Vingehju-
let«s benaevnelse — nar toget er pa den frie bane.
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Togfgreren eller en anden mé under alle forhold
fgrst ga ind pa stationen — tilbage til toget foran
signalet, hvor han meddeler lokomotivfgreren ar-
sagen til, at signalet er »Stop«, — og at han har
faet tilladelse til at indrangere toget i spor 1, 2 osv.

Er der telefon ved signalet, gidr du efter pas-
sende tid til telefonen og underretter stationen om,
at du holder for »Stop« — og efter den samtale,
du har med den fungerende, disponerer du over
togets indkgrsel pé stationen.

Jeg regner med, at du med dine spgrgsmal i
»Vingehjulet« gerne vil afklare ting, som du med
andre har veeret i tvivl om, og at du gerne vil op-
fgre dig s korrekt som muligt. Ja, det er let at
fornzerme en medansat, s din forespgrgsel er for-
staelig.

Hvis min opfattelse er rigtig, da vil jeg anbefale
dig — brug DLT — dermed kan du bidrage til at
ggre bladet mere interessant og dermed mere for-
ngjeligt at laese, og det rigtige svar vil ikke alene
styrke dig i din stilling som lokomotivfgrer, men
alle dine kolleger, som er lidt i tvivl om, hvordan
de under forskellige forhold skal opfgre sig i deres
gerning som lokomotivfgrer.

Nar »Vingehjulet«s svar er meget morsomt, ma
du vel veere klar over, at redaktionen’s interesse
tor lokomotivmandens gerning er lille — eller at
den tilhgrer en anden kategori ved DSB.

C. A. Jespersen, 1kf., Ab.

Nordiske AOF - stipendier

I lighed med tidligere ar rdder AOF i denne
sommer over en raekke stipendier til de andre nor-
diske landes AOF-kursus. Sverige og Norge ind-
byder bl. a. til studieleder- og tillidsmandskursus
med emner som Socialisme og demokrati, Fagfor-
eningskundskab, Kommunalkundskab, Litteratur,
Musik, Livsanskuelsesspgrgsmal, Kontakt med
kunsten, Produktionsudvalgenes virksomhed, Indu-
strielt demokrati etc.,, medens Finland inviterer til
svensksproget kursus for studieledere pa Arbejder-
akademiet i Grankulla. Stipendierne, som dsekker
undervisning, kost og logi, men ikke rejseomkost-
ninger, kan sgges af alle aktive oplysningsfolk. An-
sggningerne skrives pa szrlige skemaer, der fas pa
AOF’s kontorer i Kgbenhavn, Odense og Aarhus,
og de mi indsendes senest den 15. marts.

Stigning i detailpristallet

Detailpristallet, med priserne i juli 1914 som
basis, er for januar 1952 beregnet til 372, og er
herefter steget med 6 points i sammenligning med
juli 1951.

Dette betyder, at reguleringstilleegsportionernes
antal pr. 1. april 1952 forhgjes fra 33 til 34 por-
tioner.

For emolumenternes vedkommende sker der
ingen forhgjelse, idet en siddan er betinget af 12
points stigning med pristalsbasis pr. 1. april 1946,
sdledes at en sndring i opadgdende retning fgrst
vil ske ved en eventuel stigning af pristallet til 376.
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Tak

Hjertelig tak for udvist deltagelse ved min kare

mands dgd og bisattelse. Al S anfesen.

Forflyttelse efter ansggning pr. 15-2-52.
Lokomotivfyrbgder:
S. C. Christiansen, Brande, til Randers.

Tildelt hvervet som lyntogsaflgsere efter ansggning
ifglge opslag pr. 1-3-52.
Lokomotivfgrerne:
. P. M. B. Hansen, Kgbenhavn Gb, ved Helgoland.
Martinsen, Kgbenhavn Gb, ved Helgoland.
K. Larsen, Kgbenhavn Gb, ved Helgoland.

Y

Forflyttelse efter ansggning pr. 1-3-52.
Lokomotivfyrbgderne:
V. Hansen, Nastved, til Kalundborg.
. V. Jensen, Gedser, til Nestved.
M. Lyhne, Brande, til Struer.
T. Christensen, Fredericia, til Esbjerg.
E. Nielsen, Fredericia, til Randers.
S. Andersen, Kgbenhavn Gb, til Brande.

EUTE O S

Ansat som lokomotivfyrbgdere pr. 1-3-52.
Lokomotivfyrbgderaspiranterne:
T. B. Dagg, Aarhus H,, i Aarhus H.
. Willumsgaard, Esbjerg, i Fredericia.
. F. Sgrensen, Kgbenhavn Gb, i Kgbenhavn Gb.
Asmussen, Fredericia, i Fredericia.
H. Olsson, Helsinggr, i Roskilde.
E. Rasmussen, Kgbenhavn Gb, i Kgbenhavn Gb.
B. Christensen, Aarhus H, i Aarhus H.
R. Jensen, Kgbenhavn Gb, i Kgbenhavn Gb.
O. Jensen, Kalundborg, i Roskilde.
H. Petersen, Fredericia, i Fredericia.
Brodersen, Aarhus H, i Aarhus H.
. B. Sgrensen, Korsgr, i Korsgr.
. B. Nielsen, Randers, i Fredericia.
H. Christensen, Struer, i Gedser.
. H. Petersen, Kgbenhavn Gb, i Kgbenhavn Gb.
L. Lassen, Fredericia, i Fredericia.
. M. Hansen, Kgbenhavn Gb, i Kgbenhavn Gb.

TERPOEERCRDEE=p Il <

Dodsfald blandt pensionister.
Lokomotivfgrer P. A. Christensen, Gimsing pr. Struer
(18-2-52).

NYE ADRESSER

Lokomotivfyrbgderafdelingen.
Sgnderborg: Kassererens navn og adresse rettes til:
C. A. R. Kludt, Rgjumvej 3, 2.
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