
ORGAN fOR DANSK LOKOMOTIVFØRER oe; LOKOMOTIVFYRBØDfR-fORENING. 
Redaktør : Lokomotiv Fører L. M a u r i t z e n, Fredericia. 

Nr. II. I. Juni 1904. 4 . Aarg. 

25 Aars Jubilæum. 

Lokf. J. H. Jensen, Blagelse. IJokf. H. C. Andersen, Roskilde. 

Naar l i i Dag præsenterer vore Læserij ovenstaaende Jubilarer, er det os en Glæde at 
kunne meddele, at de begge, besjælede af Solidaritetsfølels(l, bar lag t et ikke ringe Arbejde 
indenfor Kammeraternes Kreds og ved det gode Ekse mpel bidraget deres til, at Sammenholdet 
er styrket. Saaledes bar Lokf. Jensen, der er født den 15. Oktober 1853 og ansat yed Ranerne 
den 1. Juni 1879, været Formand for TJok omotivpersonalets private Sygekasse. Lokf. Andersen, 
der er fød t den 15. Februar 1853 og ligeledes ansat yed Banerne den 1. Juni 1879, har værot 
Formand for Roskilde Afdeling af D. L. og L. F. Begge de jubilerende IJokomotivmænd bar 
med Nidkærhed varetaget saavel deres Tillidsh velV som deres Tjeneste, for bvilket vi i Dag 
siger Jubilarerne Tak og føler os forvisset om, at der fra mange Sider vil blive gjort meget 
for, at denne Dag kan blive en virkelig Festens Dag for de to yeltjente Lokomotivmænd. 



Kompound-Lokomotiver. 
Kompound-Lokomotiverne har i de senere 

Aar søgt at fortrænge Tvilling- Lokomoti verne: 
i Særdeleshed er dette Tilfældet pu Konti
nentet, og uagtet det første er dyrere at an
skaffe og udviser større Reparationsudgifter, 
har dog Kulbesparelsen formaaet Fagmanden 
til at foretrække dette fremfor de gamle 
Tvilling-Lokomotiver. 

Medens Dampen ved en sædvanlig Damp
maskine med enkelt Ekspansion indtræder i 
Arbejdscylinderen med Kedeltrykket og for
lader denne mild Atmosfæretrykket, saa eks
panderer Dampen ved Kompound-Lokomoti\"et 
i tvende Cylindre, hvorved opnaas en mere 
konstant Temperatur, ligesom Kondenseringen 
formindskes. 

Indtræder til Eks. Dampen i Cylinderen 
med 10 Atm. Tryk (10 kg. pr. O cm) og 
forlader denne med l Atm. Tryk, kommer 
Dampkanaler, Cylindervægge og Stempler af
"ekslende i Berøring med Damp paa 180 a 
100 Gr. C. og antager derfor en Middel
temperatur paa 140 Gr. C., hvorved den ind
strømmende Damp for en Del kondenseres. 

Ekspanderer Dampen derimod i en Cylin
der - den saakaldte Højtrykscylinder - fra 
10 Atm. til 3 Atm. og i en anden Cylinder 
- den saakaldte Lavtrykscylinder - fra. 3 
Atm. til 1 Atm., da synker Temperaturen i 
den første Cylinder fra. 180 til 130 Gr. C. og 
i den anden fra. 130 til 100 Gr. C., hvorved 
man opnaar, at Forskellen mellem Middel
temperaturen og den i begge Cylindre ind
strømmende Damp 'ikke bliver saa stor, som 
naar Dampen direkte ekspanderer fra 10 til 
l Atm. 

En umiddelbar Følge heraf er, at Konden
seringen formindskes. Endvidere har disse 
Dampmaskiner med udstrakt Ekspansion den 
Fordel, at Kompressionen i hver Cylinder kan 
opbringes til den indstrømmende Damps 
Spænstighed, hvorved Cylindervæggene bliver 
for varme og Trykforskellen paa begge Sider af 
Stemplet samt indeni og udenom Gliderne 
formindskes, hvorved Utætheder og deraf 
flydende Forstyrrelser forebygges. Selvfølgelig 
ophæves for en Del Friktionen hos Gliderne, 
og alt dette er Faktorer, der gør det muligt 
at anvende meget højt Kedeltryk. 
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Forsøg med Anvendelse af Kompound
Systemet daterer sig allerede fra Aaret 1834, 
da de først udførtes af en tysk Ingeniør G. H. 
Roentgen . Det første Kompound-Lokomotiv 
bygged()s derimod først i Aaret 1874 efter U d · 
kast af Schweizeren A nalol Mallet fra Gene\"e. 
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Fig. 1. 

Lokomotivet, der var bestemt for en Bane i 
Syd- Frankrig, overgik et Tvilling-JJokomotiv 
af samme Styrke med en Kulbesparelse af 
20 pCt. Ved denne Lokomotivtype heftede 
der dog en Dal Mangler, af hvilke fremhæves 



den ujævne Arbejdsfordeling pall. de to Cy'" 
lindre, ligesom Igangsætningsanordningen -
der nødvendiggjorde, at der kunde tilføres 
Lavtrykscylinderen direkte Damp, da den ene 
Højtrykscylinder ikke kunde sætte Lokomotivet 
i Gang - var et af Teknikernes sværeste 

.Spørgsmaal, ved hvis IJøsning den bekendte 
Jernbanetekniker von Borri!. har indlagt sig 
store E'ortjenester. 

Som Hurtigtogsmaskine er Kompoundtypen 
det gamle Tvilling-Lokomotiv langt overlegen. 
h vorimod det !!idste beholder Fortrinet. h vor 
der skal fi nde hyppig Standsning Sted. 

•. • • ••• .• • • •• • .• 1)10 . ••• •• •• .. . •. • . . 

Fig. a. 

Fig. 1 viser et Kompound-Hurtigtogs
Lokomotiv og Fig. 2 et Kompound·Godstogs
Lokomotiv af den Type. der midt i 90'erne 
konstrueredes til de prøj~iske Statsbaner. 

Pall. de tyske Lokomotiver placeres Cylin
drene for Nemhedens Skyld pall. den udvendige 
Side af Rammeplsderne, saaledes at Højtryks
cylinderen anbringes pall. højre og Lavtryks
cylinderen pall. venstre Side. I Frankrig der
imod er Cylindrene placerede imellem Ramme
pladerne. som rist paa Fig. 3, der er et 
Kompound-LJkomotiv. hvis Cylinderdiameter 
er henholdsvis 850 og 530 mm., og anvendes 
pall. den franske 0:!tbane. 

Ligeledes i Schweiz, hvis Normalbaner 
benytter sig mest af tyske Typer, bygges i de 
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senere Aar Kompound-Lokomotiver med ind
vendige Cylindre. 

Fig. 4 viser et saadant firekoblet Lokomo
. tiv, hvis koblede Aksler opviser en Adhasions
vægt pall. oysr 30 Tons. For at faa Plads til 
Cylindrene udvides Rammepladerne foran Driv-

Fig. 4. 

hjulene med 65 mm. Til Dri \'akslen an vendes 
Nikkelstaal og til Kedlen F'lusjern. Kedlen er 
ikke forsynet med nogen Dom. Cylindrene og 
Gliderkasserne er støbt i et Stykke. hvorved 
de danner en udmærket Rammeforbindelse . 
Gliderne er fur~ynet med Aflastning . Igang
sætningsanordningen er a.n bragt i Højtryks-

Fig. 5. 



cylinderens Udslrømningsafløb og afviger noget 
fra ,on Borris' Konstruktion, idet den beshar 
af et lille Stempel, i hvilket der er indskudt 
en Ventil. Stem plet gi "er ved hel udlagt 
SLyring Plads for Spildedampen fra Højtryks
cylinderen til . det Fri , medens direkte Damp 

Fig. 6. 

gennem en særokilt Kanal tilføres IJavlryks
cylinderen . Til Anordningen hører endvidere 
et større Stempel , der, naar Fyldningen redu
ceres under 70 pCt., føus frem og lukker fur 
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Spilriedampen til det Fri og sætter denne ind 
i Resiveren, medens det lille Stempel samtidig 
lukker for den direkte Damp til Lavtryks
cylinderen, og Lokomotivet kompound~rer. 

Med en total Ild paavirkningsflade af 128,5 
O Meter er denne Lokomotivtype meget god 
til at dam pe, men Fordringerne til disse Loko
moti"ers Ydeevne er ogsas derefter. Saaledes 
urlfiser de foretagne Indikatorforsøg en Arbpj ~ s

evne paa HlOI) J. H., med hvilke der frem
fores Hurtigtog pas 250 Tons ad 10 pCt. 
Stigning med en Hasighed paa 60 km. i 
Timen. 

Paa Grund af de stærkt "oksende Fordrin
ger har de st.ore Baner be~yndt at bygge 
tire. cylindrede Kompound-Lokomotiver, med 
hvilke man kan opnaa betydelig større Hastig
heder, hvorfor man kan vente, at snart alle 
Hurtigtog fremføres af saadanne. 

I Sydtyskla'nd og Schweiz, hvor KuJpri:!erne 
paa Grund af den lange Transport er meget 
høje, er Fin cy Iinder-Typen mere i Brug end 
i de nordlige Lande. St. Gotthardbanen var 
den første, der bestemte sig for denne Type 
efter at have gjort en Del Forsøg med tre
cylindrede Lukomotiver (Fig. 5 og 6), der dog 
ikke faldt ganske tilfredsstillende ud. Paa 
denno Type var Højtrykscylinderen anbragt 
mellem og La~trJkscylindrene udenpaa Ramme
pladorne: Lavtryksste mplet virker pas den 

Fig. 7. 



forreste af de tre koblede Aksler (se Fig. 7), 
og begge Højtryksstempleme paa den midterste 
Aksel (Drivakslen ). 
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Fig. 7 viser et fire-cylindret Kompound
Lokomotiv fra St. Gotthardbanen. LJkomo· 
tivet, der i tjenstfærdig Stand vejer orer 100 
Tons, har anordnet Kraftfordelingen som oven· 
for beskrevet., dog med den Forskel, at begge " 
Højtryksstempler virker paa den forreste A.ksel. 
Kedeltrykket er lå Atm, og Lokomotivet har 
en Arbejdsevne = 1200 J . H. og trækker paa 
10 pCt. Stigning 350 Tons tunge Hurtigtog. 
Den 226 km. lange Strækning mellem Chiasso 
og Luzern tilbagelægges paa 4 Timer 30 Min, 
skøndt der paa ca. 40 km. tindes Stigninger 
paa 27 pCt. Mellem Biasca og Airolo findes 
en Højdeforskel paa 900 Meter, der befares 
med en Minimumsfart af 40 km, i Timen. 

Da der under hele Rejsen ikke er givet Tid 
til Rensning af Fyr, anvendes som Brændsel 
kun prima belgiske Briketter. Samme Bane 
har nu ladet bygge meget svære Kompound· 
Godstogs· Lokomotiver med Stempelglidere, der 
har givet udmærkede Resultater. Lykkes nu 
Forsø'get med overhedet , Damp med denne 
Lokomotivtype, der foretages for de prøjsiske 
Statsbaners Regning, da er man med Hensyn 
til billig Arbejdskraft kommet et godt Stykke 
frem i Konkurrencen mtld Elektriciteten som 
Dr·ivkraft. 

:Forsøg med Bloksignalet 
"Systemet Krizig" 

paa Strækningen Rothneusiedel-Oberlaa paa 
de østrigske Statsbaner. 

(Af Ingeniør A d o l P h P r a s c h.) 

Den bekendte !i:lektrotekniker og Konstruk· 
tør Frantz Krizig i. Prag, som allerede fra 
Begyndelsen af sin Karriere paa mange Maa
der befattedø sig med Konstruktionen af 
Jernbanesignaler, har i den sidste Tid særdeles 
indgaaende beskæftiget sig med disse Gen
stande, og Frugten af hans AnstrængeIser blev 
Fremkomsten af et nyt Bloksignaliserings
System. Dette Signal· System beror, da An
vendelsen af elektrisk Medvirkning ikke kan 
undværes, i Modsæt'ning til lignende Opfindel
ser udelukkende paa U dnyttelsen af den 

elektriske Strøm, og derfor b!iver de tidligere 
ved Menneskets fysiske Kraft anvendte meka
nisk bevægelige Dele nu udelukkende betjent 
ad elektromekanisk Vej, saa at de fysiske 
Fordringer, som kan stilles til det betjenende 
Personale, kun er ganske Jinge og indskrænker 
sig til en enkelt Omstilling af en Udrykker. 
Ovt!rvøjelserne, som i Henhold til Udførelsen 
af denne Ordning var bestemmende, er føl
gende: Den almindelige Erfaring lærer, at alle 
Indretninger, som fordrer en større Arbejds
kraft, men til Styring har elektromotoriske 
Kræfter, kun virker paalideligt, naar disse 
Kræfter. er store nok til at overvinde betydelige 
Modstande. Er disse styrende eller" udløsende 
Kræfter for smaa i Forhold til den Kraft, 
som ved Styringen naar til Udløsning, " kan 
der rel skaffes Indretninger, som opfy lder 
disse Betingelser, men de samme er da af en 
eaa indviklet Natur og saa zart en Konstruk
tion, at den mindste og ubetydeligste F(\r
anledigelsø vil hidføre Forstyrrelse. Denne vil 
i alle Tilfælde indtræde, naar der til Udløsning 
anvendes for svag Strøm, hvor Iler ellers 
fordres en betydelig Kraftudfoldelse, til " Eks. 
under Omskiftniogen af en Semaforearm ved 
en Udrykker, hvis Betjening en Person har at 
besørge. Slige Indretninger, af hvilke mere 
grin-e Mekanismer som Spor- og Semafore
Omstillingsværker skal gøres afhængig, kan, 
nasr den til deres Virksomhed tilstedeværende 
Kraft er lille, kun virke paalideligt, naar de 
er udfølt meget nøjagtigt og fuldkomment 
(Præcisionsmekanisme). Men de har endnu 
en Opgave: at yde Modstand mod kraftige 
Greb af den Art, som forekommer "ecl at for
søge en Omstilling af en aflaaset Løftestang. 
For at løse denne Opgave behøves en Række 
Overføringer, hvis Virksomhed bestaar i at 
afsvække det Tryk, som udøves paa det egent
lige Udløsningsværk, og der forekommer paa 
denne Maade en sindrig, men kompliceret 
Konstruktion, af hvilket en god og paalidelig 
Gang kun kan paareg"nes, naar den er nøj
agtig og forfærdiget af det bedste Materiale. 
Dog er dette ikke tilstrækkeligt, da allerede 
ved den mindste Hindring, som forekommer 
ved Forrustning eller Størkning af de anvendte 
Smørematerialer, kan foraarsages en Forstyr
relse. Pasningen bør aldrig indskrænke sig 
til at udbedre indtrufne Uheld, men maa være 



rettet paa at forebygge disse. E n saadan 
P asnin g byder stor Vanske lighed, da da en
kelte Obj ekter sted se er anbragt fj aHnt 
fra hinanden. Antall et er stort, saa 
def\' ed bli ver de for~k e llige Legemer s Præ
cisionsevne forholdsvis ringe og PIlsningen 
meget kostbar. I lige Maade er Reparations
omk os t nin gerne bety deli ge, da slige zarte 
Mekanismer, naar de til Stadighed beny ttes, 
er und erkastet en stærk Slitage, og der fordres 
ogsaa en byp pig U d veksling af de mest føl
somme Dele. Mangler Omsorgen for Vedlige
hol de lsen af denne Indretning, saa kan en 
upaalid elig og efter en kort Tid s Forløb en 
fuld stændig Forsagel se befrygtes. Disse E r
fari nger gør sig gælderide overfor I ndretninger, 
de r fordrer den store Kraftam endelse og 
Arbejdskraft, som skal bruges til elektro
ma gmtiske Be vægelser fra fjæm ere l iggende 
Punk te r. Opfinderens oprindelige Ide gik nu 
ud paa at bringe en større Drivkraft for disse 
Udl øsningsindretninger i Anvend l' lse fur derved 
at gøre dem mindre mod tagelige. En fjernt
strækkende Virkso mhE:ld . med det Formaal og 
den ønskede SikkerllE:l d kan kun opnaas ad 
dtln elekt ro magnetiske Vej, og derfor er det 
en naturlig Slig at til stræbe Udnyttelsen af 
en stræk Strøm til det te Øj em6d, da med den 
stærke Strøm ethver t ønsket Arbej de paa en 
ganske be tydelig Afstand kan præsteres. Den 
forn ødne Kraft t il Omstilling af Semaforen 
kan, overfor det egentlige Krafto verførings
anlæg, kun kaldes ringe. I logisk Ud vikling 
med denne Grundslltning gj orde den egentlige 
Arbejdskraft sig gældende ved Omskiftning af 
Semaforen, thi ved at Jade denne udføre af 
den elektriske Strøm opna aedes en gensidig 
Fuldkommenhed , medens Udløsningens ube
hj ælpsomme Mellemled overflødiggj ordes Ved 
den oprin deli ge Anordn ing anv endtes udeluk
kende Elek tromotorer, som ik ke alene besør
gede selve Gangen, men ogsaa ved sin Virk
somhed regulerede den gensidige Afhængighed 
genn em en Række Omstillere. Omend Be
ny ttelsen af E lektromotoren, so m Opfi ndelsen 
i det til stræbte Øj emed var forsynet med, 
ogsaa svarede til Hensigten, idet den paa ing en 
Maade gav Anledning til Klag e, anstrængte 
Kri zig sig dog for at gøre sin Opfind else endnu 
enklere og ha r gennem An vendelsE:ln a f Sule
noider naaet t il en Fuldkommenhed af Kon-
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struktionell, der næppe vil bli\'e overtruffet. 
Efter en fuldstændig Udarbejdelse af Systemet 
og en indgaaende Undersøgelse af Foraøgs
modellerne var foretagne, gik den naturlige 
Best.ræbelse ud paa under tilsvarende normale 
Driftsforhold at faa konstateret Værdien af de 
til Grund liggende Anskuølser, saasom at lære 
A pparaternes naturlige Betingelser at kendli 
og ved personlig Overbevisning at kontrollere 
Resultatet af de opstillede Fordringer. Det 
østrigske Jernbaneministerium har paa en 
anerkendende Maade understøttet Opfinderen 
i hans Bestræbelser til at foretage de fornødne 
Forsøg under normale Driftsforhold, idet det 
tillod Opstillingen og en provisorisk Drift af 
de forskellige Indretninger paa en af de øst
rigska S tatsbanestrækninger. Valget faldt paa 
Strækningen Rvthneusiedel-Oberlaa, som er 
beliggende paa Linien Wien - Schwechat
Kaiserebersdorf - Heiligenstadt, sorterende un
der Statsbanedirektionen i W ien, og herfor \'ar 
følgende Grundlag bestemmende : 

1. Strækningen fra Wien af skulde være let 
at naa for derved at give den bedste An
ledning tii at foretage en Besigtigelse af 
Anlæget. 

2. Toggangen skulde være temmelig hyppig 
for oftere at have Lejlighed til at anstille 
Betragtninger, men dog ikke sila hyppig, 
at de til Apparaternes Betjening tilsyns
havende Personers Sikkerhed udsattes for 
Fare, hvad der vilde være Tilfældet ved 
den hyppige Toggang paa de øvrige af 
W iens Lokalstrækninger. 

Monteringen af Forsøgsstrækningen paa
begyndtes allerede Aar 1901, dog kunde Drif
ten først optages den 29. Septem bel' 1902, fordi 
Ladningen af det som Strømkilde anvendte 
Akkumulatorbatteri i Begyndelsen beredte 
store Vanskeligheder, idet Benzinmotoren (en 
til dette Brug konstrueret Ladedraisine) viste 
sig at være meget upaalidelig, og som man 
efter længere, men forgævelI Forsøg paa at 
bringe i Orden tilsidst maatte sende til Re
paration paa Fabriken. Da en af Bestand
delene først skulde for skrivl's fra Tyskland, 
tog det længere Tid end beregnet. I Vente
tiden gennemførtes en Række Forbedringer af 
A pparatI.'Ine, der sel vfølgelig straks skulde 
sættes i brughar Stand, såa derfor maatte den 
omtrent færdiggjorte Strækning paany monteres. 



Førend nu Beskrivelsen af den Art og 

Maade, som Forsøgene gennemførtes, og An

givelsen af Forsøgsresultat kan fremdrages, er 

det ubetinget nødvendigt for at erhverve fuld

stændig Forstaaelse at beskri,"e Indretningen 

særdeles indgaaende. Først maa bemærkes, 

at det ,"ed disse Forsøg kun handlede om en 

Prøve af Apparatt'rnes Funktionssikkerhed 

under alle Vejrforhold for o,"erhovedet at danne 

sig et Begreb om Amendelsen af dette System, 

og deJfur blev hele Monteringen, navnlig af 

Semaforerne, kun udført paa en provisorisk og 

enkelt Maade. Med Henflyn til de store Om· 

kostning6r, som Opfinderen selv maatte bære, 

ved Indretningen af en fuldstændig Blokstræk-
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I 
Bane. Apparaterne blev derefter opstillede 

for en Kørselsretning, nemlig fra Wien til 

Schwechat. Omforandringen af den Slags 

Signalindretninger til enkeltspClret 'Bane be-

reder dog ingen Vanskeligheder, eftersom der 

kun behøves en Dobbeltledning, som forbinder 

begge Endestationer, for derved at kunne 

skaffe den absolut nødvendige Afhængighed 

mellem begge Stationer og paa den Maade at 

være sikret for, at U d kørslen fra en Station i 

Retning af en anden kun er foretaget efter 

indhentet Tilladelse fra denne Station. Selv

følgelig maa begge disse Stationer være ud

rusteue med Udkørselssemaforer, som er af

hængige af hinanden, og hvis mulige Stilling 

Fig. 1. 

ninI!, da maatte der gives Afkald paa denne., til fri Bane sker efter O~dre fra den morlsaUe 

Der opnaaedes derfor kun Opstillingen af 2 Station . Som Grundprincip for denne Ind

Blokposter med tilhørende Semaforer. Den retning var fastsat: 

ene betrr.gtedes som Afslutningsblok, medens 

den anden var ' at · anse for en Stationsindkør· 1. 

selsblok. N aar den N ød vendighed herved har 

paaført at ændre den normale Omstilling, saa 

har det intet at betyde i Modsætning t.il de 

Fordele, som lod sig skønne at ,"iIle blive 2. 

Tilfældet ved Overgangen til et fuldstændig 

iværksat Bloksystem, 

Forsøgsstræknin gen er kun enkeltsporet, 

medens Opfindelsen i den forannævnte An

ordning dog var bestemt til en dobbeltsporet 3, 

Et Signals Stilling t.il >fri Bane « kan kun 

ske, naar det fra Stedet, hvor det er af

hængig, paa rlet tilh ørende Blokapparat 

stilles til >Fri Banec , 

Stillingen > Fri Banec paa en afhængig 

Stations Indkørselssemafore kan kun sh, 

naar det tilh ørende Blokapparat deblokeres 

fra Stationen og denne endyd ermere .har 

givet en særlig Tilladelse til fri Indkørsel. 

Stationen er til enhver Tid i Stand til at 



forandre Indkørselssignalet , Fri « til ,Stopc 
og omrendt. 

4. Stopstillingen for ethfert til >fri Banee 
stillet Signal følger pas sel H irkende !1aade 
af det passerende Tog, h,oHed ogsas Blok, 
apparatet stilles paa ,Stopc, og en Fri
gørelse er udelukket saalænge, til den 
bet ræfftmde P ost atter bliver debl okere t. 

5. E t til , fri Bano stillet Signal maa først 
forandres til , Stop « for Toget, naar den 
sid ste Vogn har passeret d ett~. 

6. Deblokeringen ell~r Frigi velsen af den fore
gaaend e Post kan kun foretages fra et paa 
,Stop c stillet eller spærret Blokapparat og 
da kun ske en Gang. 

Anvendte Apparater og Ledninger. 
Til Opnaaelsen af de foraostaaende Betin

gelser blev, som det er til at se af den ske
matiske Fremstilling af Ledningsl øbet F ig. l 
opstillet følgende Apparater og Ledninger: 

1. I Rotbneusiedel (12,23 Kim .) : Et Blok
apparat (BL), et Signalomstillingsværk 
(ST) og en L aa!!eschalter (Z). 

2. Ved Vogterhus Nr. 820 (12,92 R im.): Et 
Blokapparat (BL ), et Signalomstillingsværk 
(ST), en Laasenøgle (B) og Akkumulator
batteri (Z). 

3. I Stationen Oberlaa (13,39 KIm. ) : Et elek
trisk Kontrolapparat (Co) i Forbindf3lse 
med en Skiftenøgle (U). 
Foruden var paa Strækningen imellem 

Rotbneusiedel og Vog terhus Nr. 820 (12,59 
KIm .) og Vogterbus 820 og Oberiaa (13,61 
Kim .) anbragt en Skinnekontakt (C). 

Lednin gen til Forbindelsen af de enkelte i 
gen sidig Afhængigbl\d staaende Poster var 
trukket over særlige Opstandere. Som Led
n ingsmat eriel tj ente 3 og 4 mm. ty kt og 
haardtrakket Kobbertraad. 

Til en Skelnen af Ledningerne er disse i 
Fig. l anskueligFjorte saaledes: 
Blokeringsledning - . - . - . - . - . 
Dablokeringsledning - . . . 
Kontrolledning - - - . - - - - -
Omstillings- og Aflaasnings-

ledning -- - - -- -- - -
Strøm tilfø rselslednin g 

(Fortsættes.) 

Medlemslisteii. 

København ø. Afdeling. Lokomoti vfører Nr. 
231 Gertsen ar indmeldt fTa den 1. MRj d. A. 

Til IJokomotivpcrsonalet i Struer. 

Hjertelig Tak for den smukke E rindrings
gave og de modtagne 0 nskør. 

F. Nissen. 

• Spørgsmaal og Svar. 
Sp. l. Hvorl edes skal Ordlyd en af Ordre :Ma. NI'. 29 § 6 

fors Iaas? E r d~ t om Fritiden, der er Tale, d Ier ør det 
den i Tj enes tetid cn indt 'æffende Tid, hvor den Paa· 
groldench ikke er optag-ct af Tj enes tefolTeininger? 
F . Eks . : En P ortør har Signalt, cnes t o, og mrllem to 
Tog er ct Ophold a f ca. 3 Timer ; er det denne T id, 
der ikke maa anvendes ? 

Sp 2. Naa.r der køres Gods tog for Timebetaling 
og Til ren kun varcr 2 ', Minutter fra Afg. t il An Ie, 
hvor meget maa da skri vcs, da dor sk al 3 l Minutter 
til fvl' nt fa a en Time? L a u r i t z. 

Sv. I Anlednin g af Deres Skrivelse af 13. ds med
delrs med H ensyn t il Sp. l , a t den omhandlede B ·, 
stcl11'lI el se i Ordre 1\1a. \l9, § 6, er at forsi :!a ganske 
efter s in Ordlyd og formentlig ikke knn wisforsta as. 

]\[I'd Hensyn til Sp. 2 bemærkes, at der i Rapl'''rtpn 
knn m~a a nfø res 25 M.inntter for et Tog som de t "m 
halldl rdc men t il føjes. at dor i den nærmeste T d vil 
udk, ·mme nogle T, ll ægsbest'-Illmels"r ii I Ordre lil a. 668 
Hdrø rende Berel!ningen af Lokomoth'- og Tog perso 
nalet 5 Emollllll entcr 111. v. B u s se. 

Danske Jernbanefunktionærers 
Livsforsikrings · samt Laane- og Under

støUelsesforening 
tegner alle Arter af Forsikringer ved sine 
Inspektører og Tillidsmænd. 

Overskudet uddeles ved J nle- og Paasketid 
som Laan ell er Understøttelser til Medlemmer 
i Henhold til Lovenes § 8. 

Anmodning om Blanket til Laanebegæring, 
vedlagt Svarporto, tilstilles Formanden, 

N. V. Jacobsen, Konduktør, 
Lyøvej 3, " Købhvn. F . 

Udgaar 2 Gange ma n nedli g. A bonnemen t sprisr n er l Kr. h al v3 lulig. Avert issemen tspri, en pr paa Omslag ets 
i ste Side 15 ø. ,lg paa Om sla gr t 'l andre Sider 12 ø. pr. mm. Pl aiI s i Sl'a llebr rdde h a I v a .a r I i g. 

Spaltebredden er h8 mm 
Sam tlige paa Omslage t. tegnede Ann oncer l're s taaende min I1st II. Aar. 

I SllIt"in g l n nf Tcl\s ten optage" Annoll.cer til en Pri s af 10 Øre pr. P et itIin ie ell er elens P lnd-, med Frndrng 
a f 20 pCt. for s' aaende Annonce ,'. 

T r lefon 12:3. Ekspeu ition : Goth ersgac.le Nr 29, I. S, l"rcdericia. Telefon 123 . 

• Fredericia Dagblad«s Bogrry kkeri, Fredericia 
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