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SH OKOMOTIV I 

ORGAN FOR DANSK LOKOMOTIVFØRER ou LOKOMOTIVFYRBØDIR-FORENING. 

Nr. 1. 1. Januar 1910. 10. Aarg. 

For det f orløbne Aar bringer vi enh ver, 
der har støttet " Dansk Lokomotiv-Tidende" 
og dermed D . L. & L. F., vor bedste Tak I 

I det Haab, at den ! Ode Aargang, som 
begynder m ed dette Nummer, maa blive 
modtaget med ligesaa stor Velvilje og Inter-
esse af Med/emmer som Overordnede, som 
det forløbne Aar har brag t, bringer vi her-
-med vore L æsere de bedste Ønsker om et 

GLÆDELIGT NYTAAR! 
Red. 

Lentz 's Oentilstgring 
for Lokomotiuer. 

(Oversættelse fra Tysk ved Ingeniorassislent 
G. N. Knub). 

Lentz's Ventilstyring er en Styring, 
hvis Virkemaade beror paa Anvendelsen af 
Ruller med tilhørende Ledekur\'er. 

Den udmærker sig ved sin enkle 
Konstruktion, idet der imellem den til 

Oliderstokken svarende Trækstang og hver 
Ventil er indskudt en Rulle og en Lede-
kurve. Anvendelsen af denne Styring ved 
stationære Dampmaskiner er alle rede ud-
bredt over hele Kontin entet, og for Tiden 
udnytter et stort Antal Maskinfabri kker den. 

De gode Resultater, som opnaaede 
ved saadanne Dampmaskin er, lod det synes 
et Forsøg værd at prøve Styringens An-
vendelighed ved Lokomotiver. Figur 1 an-
skueliggør en Ventilkasse med de dertil 
hørende Dele. 

Inden vi gaar over til en nærm ere Be-
skrivelse af Lokomotiver, forsy nede med 
Lentz 's Ventilstyring, vil vi i Korthed om-
tale dennes Fortrin . 

1. Styringsorganets damptætte Afskæ-
ring. Ventil erne plejer i Driften altid at ar-
bejde sig bedre til paa Ventilsædern e, og 
Tætheden bliver derfor efterhaanden st ørre, 
medens Glidere i Almindelighed har T,ilbøje-
lighed til at arbejde sig utætte. 

2. Hurtig Aabning og Lukning af 
Kanalerne for Dampens Ind- og Udstrøm-
ning. 

3. Ringe Friktion mellem Styringens 
faa og enkle Maskindele; dens Bevægelse 
fo rdrer derfor ringe Kraftforbrug. Bortfa ld 
af Ulemperne ved Oliderst angsstopbørn in-
gers Tilbøj el ighed til at blive u tæite paa 



Grund af Gliderstangens vekslende Slag-
længde. 

4. Forsvindende lille Slid paa Sty-
ringsdelene og lettere Efterhjælpning af 
disse ved eventuel Slitage. 

5. Mere økonomisk Smøring, fordi 
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fordi Styringsventilerne tillige virker som , 
Sikkerhedsventiler. 

l) Hannoversche Maschinenbau Actien-
Gesellschaft« erhvervede Patentretten for 
Lokomotiver med Ventilstyring og udrustede 
i Aaret 1905 det første Lokomotiv dermed; . 

• 

I 
fig. 1. 

den ringe frikiion her , kun kræver et fo r-
svindende lille Olieforbrug i Sammenlig ning 
med Glidernes. 

6. Sikkerhed mod Brud paa Cylinder 
eller Glider paa Grund af Vand i Cylindren, 

dette var et 2/s-koblet Tenderlokomotiv, til-
hørende »ll seder-Hiitte «. Som det vil frem-
gaa af vedføjede Tabel, opnaaedes der ved 
dette Lokomotiv stor Besparelse i forbruget 
af Brændsel og Vand i Forhold til et tilsva-
rende Lokomotiv med Ol iders!yring. 

Prøvekørsel med Lokomotiverne Nr. 11 og 13, ti lhøren de llseder-Hi.itte. 

Lokomotiv Nr. 11: Venti lstyring, Lokomotiv Nr. 13: Gliderstyring, 
Overhedet Dam p, Pielocks Overheder." Mættet Damp. 

Aksler f orbrug af Aksler forbrug af 
Datum belastede I to m Vand 

I 
Kul Datum belastede I tom Vand 

I 
Kul 

a 3,05 t a 1,05 t kg kg a 3,05 t a 1,05 t kg kg 

'
3/s 05 290 258 4404 I 741 '21 /s 05 240 · 260 5920 844 .. 

24/s 05 266 256 4872 I 737 °'/s 05 206 260 5850 840 
I 

'
6/s 05 276 318 5260 732 "", 8 05 270 298 6840 800 

""/s 05 254 274 4460 649 '
9/s 05 260 242 6400 761 

Summa 1086 1106 18996 2859 Sum ma 976 I 1060 25010 3245 

Gennemsnit Gennemsni t 
I pr. Dag 272 277 4749 715 Il pr. Dag 244 265 6253 811 

• Har tid ligere været omtalt her i Bladet. 



I alt en Besparelse ved Lokomotiv 
·Nr. 11 i Forhold til Nr. 13 af 19,5 °io Kul 
·og 30,56 °/o Vand. 

Dette gode Resultat opmuntrede Han-
noversche Maschinenbau A/G til at anvende 

'Ventilstyring ved et ~/5-koblet firecylindret 
· Høj- og Lavtrykslokomotiv for mættet Damp, 
rigtignok kun for Højtrykscylindrenes V.ed-

· kommende, der ved dette Lokomotiv i Mod-
sætning til andre af samme Type var an-

' bragte udvendig. 
Denne Maskine bestod fortræffeligt sin 

·Prøve i Driften, idet der saavel for Brænd-
. slets som for Vandets Vedkommende op-
; naaedes store Besparelser. 

Figur 2 viser to Højtryksdampdiagram-
mer for begge Cylindre; selv de ved den 
mindre Hastighed optagne Diagrammer 
stemmer næsten med de teoretiske. 

lndførets·en af Lokomotiver med over-
hedet Damp ved preussiske Jernbaneforvalt-
ninger har i de sidste Aar taget et stort 
Opsving. Da Planglidere af Rødgods eller 
Støbejern ikke kunde finde Anvendelse ved 
saadanne Lokomotiver, naar Overhednings-
graden var over + 270 °, fordi Gliderne da 
ofte viste Tilbøjelighed til at rives, blev 
der derfor her indført Stempelglidere, hvis 
Fremstilling og Reparation dog beredte 
store Vanskeligheder, fordi det først og 
fremmest skortede paa dertil egnede Værk-

. tøjsmaskiner og kyndig Arbejdskraft. Selv 
nu om Stunder er det endnu meget sjæl-

3 

dent at træffe Stempelglidere fremstillede 
virkelig godt tætte og endnu sjældnere en 
god Vedligeholdelse af dem, thi i de aller-
fleste Tilfælde bliver en selv fra Begyndel-
sen tæt Glider hurtig utæt paa Grund af 
de smergelagtigt virkende Støv- og Smuds~ 
partikler, der - tildels indsugede fra Røg-
kammeret - sætter sig paa Olidernes Tæt-
ningsringe. Den største Ulempe er dog, at 
de ikke kan løfte sig fra deres Gliderspejl 
saaledes som Plangliderne. Cylindrene blev 
derfor forsynede med Sikkerhedsventiler for 
at forebygge de hyppigt forekommende Brud 
paa Cylinderdæksler, ja endog paa selve 
Cylindrene, foranledigede ved Vand i disse 
sidste. 

Da Sikkerhedsventilerne ikke arbejder 
uafbrudt, virker de ikke altid paalideligt. Ved 
den naturlige Slappelse af de Fjedre, der 
holder Ventilerne mod deres Sæder, ind-
træder en ubetimelig Afblæsning af Venti-
lerne, hvilket medfører en uøkonomisk Ar-
bejden af Maskinen. 

I Aaret 1906 bestilte de preussiske 
Statsbaner hos nævnte Lokomotivfabrik i 
Hannover 2 Stk. 4/ -t-koblede Godtogsloko-
motiver med Oyerheder og med Lentz's 
Ventilstyring og satte dem - for at faa 
deres Præstationsevne · og ø ·konomi kon-
stateret - efter Modtagelsen i Tur sammen 
med 2 Stk. 4/ -t-koblede Godstogslokomo-
tiver med Overheder, men med Stempel -
glider, samt med 2 Stk. 4 / ,1_-koblede Høj- og 
Lavtryks- Godstogslokomotiver for mættet 
Damp. 

Resultatet af disse Forsøg er samlet 
i nedenstaaende Tabel og viser de med 
Lentz 's Ventilstyring forsynede Lokomoti-
vers Overlegenhed i økonomisk Henseende. 
Forsøgene spændte over et Tidsruin af 3 
Maaneder (fra Februar til April 1908): 
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Gennemsnitlig ydede hvert Loko motiv: 

6000000 tkm 

Pr. 1000 tkm var f orbru get 
af 

" Kul i kg i Vand i 1 

Mættet Damp, Høj- og Lavtryk........ . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ....... . .. ... . 
1

33,50 I 35,o3 I 303 I 268,6 
Middel tal .. . .... . ... . ..... ... . . . . . ... .. . . ... .. . ........ . .. . . . . . . . . 34,27 285,1 

O verhedet Damp, Stempelglider . .. . . . .. .... ... . . .. . . .. . ...... . ... . . ... . .. . . 34,46 , 32,93 1270,7 I 249,7 
Middeltal . .... .... . ..... .... . . ..... . ... .... . . . ... .. .... . .. . .... . . . 33,7 260,1 

Overhedet D amp, Venti lstyri ng . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .... . . 33,79 30,87 1251,1 I 230,4 
Middeltal . . ......... . .... . .... ... . . .. ... .. .... . ........ . ... . .. . .. . 32,33 240,8 

Genn emsnitlig Besparelse ved: 
Overhedet Damp og Ventiler i fo rhold t il m~ttet Dam p og H øj- og Lavtryk . 
Overhedet Damp og Ventil er i fo rh old ti l overhedet Dam p og Stempelglider . 

5,66 °/o 
4,07 °:o 

15,6 °/o 
7,42 °/o 

Ved de i Aaret 1908 af den hann ove-
ranske Lokomotivfabrik bygg ede 3 ,1-koblede 
Per son tagslokomotiver for overhe_det Damp 
og med Lentz's Ventilstyring viste der sig 
i Driften ti l at begynde med en Del ug un-
st ige Forhold , som hovedsagelig skyld tes 
den altfor teoreti ske Konstruktion af den 
Stang, der her træder i Stedet fo r Glider-

sto kken, og som under sin fre m- og til-
bagegaaende · Bevægelse fo rm edelst sine 
Knaster med Ledeku rver løfte r Ind- og Ud-
st rømningsventilerne fra deres Sæder. Efter 
at denne Stang var bleven forandret, og 
de Fjedre, der virker paa Ventilerne, gjort 
læng ere, og efter at der var sørget fo r en fo r-
bedret O lietil førse l og rigeligere Smøri ng af 

lndstrø mn ingsventilernes Spindler, blev de r 
ogsaa her opnaaet gode R'esultater og Bespa-
relser af Kul , Vand og Olie. Besparel serne 
viste sig dog mindre gennem det formind-
skede Materialeforbrug end derigennem, at 
omhandlede Lokomotiver i planmæssige Per-
sontog uden Forspand kunde trække Tog 
paa 10 a 12 °lu flere Aksler e!ld Loko moti-

fig. 3. 

ver af samme Type, men med Stempelgli'--
dere, hvilket Forhold ved en endnu mere 
ud strakt Anvendelse af førstnævnte Loko-
motivtype vilde have en ikke ubetydelig Ind-
skrænkning af Personale til Følge. 

Af Figur 1, 3 , og 4 vil det ses, at 
alle komplicerede Styringsmekanismer er 
undgaaede. De 4 Ventiler, som er anbragte 



'i en lukket Støbejernskasse oven over Cy-
lindren, sidder i Række efter hinanden; de 

-to midterste regulerer Dampens Indstrøm-
tning i Cylindren, de to yderste Dampens 
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Maade som en Oliderstoks gennem Kva-
dranten i en almindelig Lokomotivstyring. 

Ventilerne har to Sæder, hvorved Dam-
pen faar to Oennemgangsaabninger. fo r 

fig. 4. 

'Udstrømning fra den . Ventilernes Bevægelse det meste konstrueres alle Ven tile r ganske 
ens, saaledes at en enkelt Ventil kan tj ene 
til Erstatning af hvilken som helst af de 
fire Ventiler. 

·sker ved Hjælp af den ovenfor omtalte 
:stang, hvis Knasters Overflade har en 

fi g. 4 a. 

"Saadan fo rm, at de danner 4 Ledekurver, 
,een fo r hver Ventil (se fig. 1, 3 og 4). 
Denne Stangs Bevægelse er den selv-
. samme og iværksættes akkurat paa samme 

I Ventilspindlernes Hoved er anbragt 
en Rulle, som er hærdet glashaard, . og Ud-
sparingen under den er saa rigelig, at oft-
nævnte Stang kan skydes helt igennem. 
Denne bevæges, som allerede nævnt oven-
fo r, ligesom en almindelig Gliderstok fra 
Kvad ranten mer ell er mindre frem og til -
bage, alt efter Kvadrantklodsens Stilling. 
Herved føres Stangens Knaster hen under 
Ventil rullerne, der rullende o p ad deres 
Ledekurver hæver Ventilerne mer eller mind re, 
hvorved der aabnes til svarende for Dam-
pens Ind- og Udstrømning. Oaar Stangen 
tilbage, vil de over Ventilerne liggende 
fjedre besørge Ventilernes Lukning . Paa 
Ventilkassen er nedenfra paaskruet Støbe-
jern s-Styrebøsninger, hvori Ventilspindlerne, 
der paa Omkredsen er forsynede med smaa, 
neddrejede Rill er (saakaldt Labyrintpakning), 
vandrer, idet de er meget nøjagtig damptæt, 
men dog letbevægeligt indsl ebne i dem. 
fo r at man kan iagttage Rullernes Indsti l-
ling i forhold til Ventilstokkene, e r der paa 



Siden af Ventilkassen og oven i Spindlernes 
Hoveder anbragt Skuehuller (fig. 1 ), af 
hvilke de første er lukkede med Skrueprop-
per, saa at der under Kørslen ikke kan 
trænge Støv ind i Kassen. · 

Paa begge Sider af Kedlen er der 
anbragt Øskner, i hvilke der kan stikkes et 
Løfteapparat, hvormed hvert Lokomotiv er 
udrustet Ved Hjælp heraf kan een Ma-
skinarbejder bekvemt og let nedtage og 
opsætte Ventilkassen , der vejer omtrent 
250 kg . før Anbringelsen maa Ventilerne 
omhyggeligt indslibes, hvorefter Styrebøs-
ningerne, efter at Ventilerne er indsatte, 
fastskrues i Kassens Bund; dernæst anbrin ges 
Kassen med de fire Ventiler meget forsigtigt 
paa Plads og skrues fast. Nu overbeviser 
man sig om Ventilernes lette Gang, idet 
man stikker en Finger ind gennem Skue-
hullerne og løfter Ventilerne fra deres Sæder, 
til hvilke de atter skal falde af s ig selv. 
Sker dette med en skarp Klang, tyder det 
paa god Tilpasning. Herefter indlægges 
de fire Ventilfjedre og saaledes, at de ven-
der den spidse Ende nedad ; Stangen med 
Ledekurverne skydes ind, og Dækslet over 
fjedrene anbringes og fastskru es. Endelig 
proves, om Rullerne indtager deres rigtige 
Højdestilling, d. v. s. om Ventilstokkene 
har deres rette Længde; hvis ikke, ind-
stilles de. 

Hver af oftomtalte Stangs fire Lede-
kurver er sammensat af fire Stykker, saale-
des som fig. 5 vi ser : 

a 

f ig. 5. 

1. Stykket a- b, der er vandret. Rul-
len maa ikke berøre dette. 

2. Stykket b - c, der har en ganske 
svag Stig ning. Punkterne b og c er mar-
kerede ved 2 henholdsvis 1 Kornerprik. 
Dette svagt s tigende Kurvestykke tjener 
til lidt efter lidt at fange Rullen - der i 
Stillingen b svæver over Stangen - jævnt 
og uden Stød. Senest i Punkt c skal Rul-
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len ligge fast an til Stangen, saaledes at 
den ved videre Bevægelse hen over denne 
ruller. Paa den anden Side maa Rullen 
heller ikke ligge fast an til Stangen før 5 
mm, forinden den naar Punkt c, da ellers 

· den med Rullen forbundne Ventil løftes for 
tidligt. Svæver Rullen endnu i Stillingen 
c over Stangen uden Berøring, maa man 
fo rkorte Ventilspindelen saa meget, at Rul-
len kommer til at ligge godt an her. Dette 
opnaas ved forsigtigt at fil e noget af den , 
lille mellem Ventil spindel og selve Ventil-
legemet liggende Skive, men man maa kun 
tage af den paa dens nedadvendende flad e, 
da dens opadvendende Flade er sleben 
sammen med Spindelen. Viser det sig der-
imod , at Rullen allerede begynder at træde 
langt før Stillingen c, saa maa Ventilspin-
delen forlænges. Til den Ende lægger man 
en tilsvarende lille tynd Staal- eller Jern skive 
ind mellem Spindelen og Ventillegemet. 
I Almindelighed passer efter de indh østede 
Erfaringer den i kold Tilstand foretagne 
Regulering, ved hvilken Ventilkasserne natur-
ligvis maa være skruede fast paa Cylindrene~ 
ogsaa naar Maski nen under Drift er bleven 
opvarmet, fordi Spindler og Ventilkasser 
under Opvarmningen udvider sig omtrent ens. 

3. Stykket c - d, det egentlige Kurve-
stykke, der foranlediger Ventilens Hævning 
og hurtige Aabning af Dampgennemgangs-
arealerne. Hvis Rullen i Stillingen c endnu 

· ikke berørte Stangen, saa vilde den slaa 
imod den stejlt stigende Ledekurve c- d; 
ved hurtig Gang af Maskinen kan disse 
Slag blive saa kraftige, at Stangen kan gaa 
i Stykker, Rullens Akseltapper slaas ud af 
deres Lejer, Spindelhovedet trykkes saaledes, 
at Ventilen sætter sig fast, og Styringens 
Maskindele ødelægges. 

4. Stykket d -e, der ligesom a -- b er · 
vandret. Paa dette løber Rullen ved fuld 
udlagt Styring, meden s den ved ringere 
f yldning kun naar et Stykke op ad Kurven 
c-d. 

Er Ventilspindelens Længde rigtigt af-
passet efter de foran givne Forskrifter, saa 
mangler man endnu at regulere Styringen. 
til lige fyldn ing. Ventilen spærrer af, naar · 



· Rullen staar med sin Akse lige over Punkt 
c (det ene Kornerpunkt). Medens man 
ellers ved Regulering af en Styring iagttager, 

··naar Gliderens lndstrømningskant akkurat 
lukker Indstrømningskanalen helt, skal man 

. altsaa her passe paa, naar Rullen, idet den 
forlader Ledekurven c -d, staar lig~ over 
Punktet c. Er Lokomotivet under Damp, 
saa lader det sig gennem Ø velse gø re at 
kontrollere den rigtige Indstilling ved en 
Iagttagelse af Dampudstrømningen. Herved 

.skal man naturligvi s lægge Mærke til , om 
Dampslagene er regelmæssige og gode især 
ved de Fyldningsgrader, hvormed det paa-
gældende Lokomotiv i Drift mest vi l blive 
kørt, altsaa for Høj- og Lavtrykslokomotiver 
ved ca. 45 °/o og fo r Tvilling slokomotiver 
ved ca. 25 - 50 °10 Fyldning . Viser der sig 
uen s Fyldning foran og bag Stemplet, fore-
tages en Ændring heraf ganske paa sam me 
Maade som ved de sædvanlige Styringer 
ved at forandre Længden af den til Glider-
s tokken svarende Stang eller af Ekscentrik-
s tangen. Ved denne Reg ulering af Stangens 
Længde maa nøje paases, at Stangen s lod-
rette Sideflader s tadig fo rbliver lc:>drette, da 
i modsat Fald Stangen i en drejet Sti ll ing 
let vil spænde; ligesom Rullernes Vandring 
i saa Tilfælde ikke vil foregaa midt paa 
Stangens Overflade, men derimod ude paa 
dens Kanter ; endelig vil der foraarsages 
G nidning mellem Stang og Ventilhoveder. 

Tilsidst lukkes Skuehullerne, O liekop-
perne fo rsynes med Smørevæger og fyldes 
med Olie fo r overhedet Damp. Den øver-
ste Smørekop besørger Smøringen af alle 
de i Ventilkassen liggende Styringso rganer 

,med Undtagel se af Ventil spindlerne. Disse 
er det - ligesom ved Stempelglidere -
nødvend igt at smøre gennem Damp. Ud-
strømningsventi lernes Spindler bliver t ilstræk-
keligt smurte af de i den udtrædende Damp 
indeholdte Olie- og Fedtpartikler, medens 
Indstrømningsventilernes Spindler smøres 
fra en Smørepresse, der presser Ol ie gen-
nem to Ledninger paa hver Side af Maskinen. 

Til Slut skal endnu omtales, at 2 Styk-
ker 2/<t-koblede Høj- og Lavtrykslo kom otiver, 

·d er oprindelig var indrettede for mættet Damp, 
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men senere blev forsynede med Overheder 
efter Pielock's System, lige for nylig har 
faae t anbragt Ventilstyring for Højtryks-
cyl indrenes Vedkommende. Der foreligger 
til Dato endnu ingen nøjag tige Oplysninger 
angaaende disse Maskiner ; tilsyneladende 
arbejder de dog tilfredsstillende. 

Naar det en Gang lykkes »Hannover-
sche Maschinenbau - Actien - Gesellschaft « 
at faa de ved Ventil styringen endnu klæ-
bende Smaamangler ryddede af Vejen, og 
saafremt det ikke lykkes at opfinde en endn u 
bedre Styring, vil Lokomotiver med Ventil-
styring være Fremtidens Lokomotiver, der 
sikkert vH erobre sig et vidt Felt paa Ver-
densmarkedet. 

Lokomotivmaskinjster 
kontra 

Skibsmaskinister. 

Det stunder nu mod den Tid, da vi 
atter skal samles fo r at drøfte vor Forenings 
Anl iggender og da tage Beslutning om,_ 
hvad der bør fo retages fo r at gavn e Standen. 

Tilfældet er desværre ofte, at en stor 
Del Mennesker ikke bekymrer sig om Frem-
tiden, men stadig lever i Haabet om, at 
Forholdene ikke undergaar nogen Foran-
dring, med andre Ord: d isse Mennesker 
betragter udelukkende Livet ud fra et rent 
o ptimistisk Standpunkt, for hvem Livet ude 
i O ffentligheden er aldeles ligegyldigt -
indtil Skæbnen undertiden rammer den , der 
minds t af alt tænker derpaa. 

Ifølge Stilli ngens Natu r er særlig Lo-
ko motivpersonalet og i Særdeleshed Loko-
motivførerne ud satte fo r Uheld, som i en-
kelte svære Tilfælde kan have Afsked til 
Følge med muligt Tab af den fo rventede 
Pension. 

Under saadanne Forh old har Loko-
motivmanden intet andet Valg end at danne 
sig en ny Eksisten s, eftersom der sikkert 



ikke af hans Indtægter ved Ståtsbanerne er 
blevet noget tilovers - men hvilken Vej 
skal vedkommende slaa ind paa? for den, 
der i sine unge Dage har gennemgaaet 
Maskinistskolen, staar selvfølgelig Vejen for 
saa vidt aaben, men den, der uden særlig 
teknisk Uddannelse begyndte sin livsbane 
som ganske ungt Menneske ved Lokomo-
tivafdelingen, staar saa godt som hjælpeløs, 
idet Tidernes Udvikling har distanceret ham 
som Maskinarbejder. 

Der ligger under di sse forhold sik-
kert intet nærmere for, end at der gives den 
forh enværende Lokomotivmand Lejlighed til 
at kunne fortsætte sin afbrudte livsbane i 
det private Erhvervsl iv, omend under en 
lidt ændret form. 

Her er det, at undertegnede formener, 
at den Lokomotivmand, som ved Statsba-
nerne har aflag t sin Prøve som Maskinist 
og muligvi s i mange Aar selv stændig har 
betj ent Lokomotiver paa fl ere hu nd rede 
Hestekræfter, maa være kompetent til at 
passe ethvert Dampmaskinanlæg paa Land-
jorden uden derfor atter at underkaste sig 
en forn yet Maski nistprøve i Privatlivet ; thi 
det er en ubestridelig Kendsgerni ng, at Eks-
amensbordet virker langt mere vildledende 
paa et ældre Menneske end et yngre. 

Haabende, at forsl aget modtages med 
Velvilli e, skal jeg anmode enhver, der har 
lntere5se derfor, om at udtale s ig om, hvor-
vidt vi bør henve nde os til Regeringen eller 
lade det forblive ved det bes taaende. 

H. 0. 
* * * 

Som et af Midlerne til at højne Loko-
motivpersonalet i saavel intellektuel som 
social Henseende og give Stillingen den 
Anseelse, den fo rtjener i borgerligt Om-
dø mme, staar Indførelsen af en lovbefalet 
Eksamen for Lokomotivpersonalet endnu 
uløst . 

Naar henses til, at der for at betjene 
selv den mindste Skibsdampmaskine for-
inden fordres aflagt en teoretisk Prøve med 
indgaaende Kendskab til Skibsdampmaski-
nen, dens Teori og Virkemaade, da maa 
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man forbavses over, at der ikke i Danmark · 
~tilles Krav i denne Henseende ti l Lokomo-; 
tivpersonalet; det kan da ikke have sin Be-
grundelse i vore Lokomotivers Lidenhed og -
Simpelhed, idet vi nu har Lokomotiver, der 
indicerer indtil 1500 Hestekræfter, og er et 
Tal, der langt overstiger den Hestekraft, 
der .udvikles i Stø rs tedelen af vore Handels-
skibe. Ejheller kan det være den ringe Ud-
sigt til Skade paa Menneskeliv og Gods, 
der kan være det afgørende, idet man ved 
enkelte Lejligheder har set, at de ø kono-
miske Interesser, der har staaet paa Spil 
ved Lokomotivtjenestens Udøvelse, har 
været takseret til Mill iontab. 

Hvor er da Aarsagen til, at der ikke 
fordres lignende teoretiske Kvalifikationer 
af Lokomotivmaski nister som af Skibsma-
ski nister, at søge ? 

Den, der skriver disse Linier, havde 
en Gang Lejlighed til at samtale med en af 
vore tekniske Embedsmænd om dette Spørgs-
maal, hvo ri han udtalte, at han havde klaret 
sig i sin Tid uden Eksamen og dog naaet 
et meget pænt Resultat! - Ja det er netop 
Sagen - at klare s ig. Nu er der jo ingen 
Tvivl om, at vedkomm end e ved Selvs tud ium 
og sin Dygtighed er naaet fra det nederste 
til et af de højeste Trin paa Rangstigen; 
men hvorledes gaar det med andre, hvor-
ledes klarer de sig ? 

Nu har det været den enkelte givet at 
tage Marskalkstaven af Tornystret. Man faar 
saaledes Indtrykket af, at man fra oven ikke 
ønsker at fremsætte Krav om Lokom otiv-
personalet s Dygtiggørel se, fordi enkelte i 
sin Tid har klaret sig uden Eksaminer ; men 
er det ikke et forældet Standpunkt? Man 
har dog i de senere Aar set, at Aspiranter, 
der er antag ne til ledende Stillinger inden-
for de tekniske Afdeling er, er akad emisk 
uddann ede, hvilket synes at være en Til-
staaelse for Eksaminers Betydning for de 
paagældende Stillinger. I en Men.neskealder 
har man anset det for en Nødvendighed, 
at Skibsmaskinister underkastes en lovbe-
falet Eksamen, uan set om de senere søger 
Ansættelse ved Statsbanerne eller ej. I de 
mere end 60 Aar, der har rullet Lokomo- -



1iver paa vore Baner, har man som sagt 
ikke anset det for nogen Nødvendighed at 
indføre lovbefalet Eksamen for Lokomotiv-
maskinister; men er Jernbaneinstitutionen i 
Længden • tjent hermed? Vi tror det ikke. 
Thi det, at klare sig, er ikke ensbetydende 
med at være velbevandret og fortrolig med 
Lokomotivtjenestens Udøvelse. Banerne kan 
som et Forretningsforetagende ikke efter 
vor Opfattel se være tjent med at have en 
Stab, der klarer sig, men burde sætte alt 
ind paa at dygtiggøre sit Personale ti l deres 
Gerning saavel praktisk som teoretisk. Den 
teoretiske Erfaring, Lokomotivpersonalet for 
Tiden skal tilegn e sig, er ad praktisk Vej ; 
men den er undertiden ganske sikkert vore 
Baner en dyrekøbt Erfari ng i Modsætni ng 
til , om der ydes Personalet den tilstrække-
lige teoretiske Undervisning og Vej ledning 
forind en Stillingens Tiltrædelse. Ligesa::ivel 
som Statsbanerne bekoster Trafikelevernes 
Uddannelse til T rafikassi sten ter, og ser s in 
Regning derved i Personalets Dygtiggørelse, 
lige saa si kke rt vilde Statsbanerne se sin 
Regning ved at bekoste Lokom otivfyrbøde r-
aspi ran ternes teoretiske Uddannel se til Loko-
motivførere, og det maaske i endnu højere 
Grad , eftersom Maski nafdel ingen har langt det 
største aarlige Budget indenfor Statsbanern e. 

Om Sagen mødtes med Forstaaelse 
fra Admi nistrationens Side, vilde den for-
mentlig let kunne realiseres, thi i det Aar, 
Fyrbøderaspiranterne arbejder som Mas kin-
arbejdere i Værkstederne, kund e der g ives 
dem fornøden Adgang til vederlagsfrit at 
fr ekventere Kursus, oprettet af Statsbanerne 
og afs luttet med en Eksamen, der aabnede 
Adgangen til Lokomotivførerstillingen og 
ligestillede den med Maskinisteksamen. · 

Den Udg ift, der hermed vilde være 
fo rbundet for Statsbanerne, vild e sikkert i 
Tidens Løb indh østes mangefold ved at 
skabe en Stab af Personale, der ikke be-
høver at klare sig, men er fuldt fortrolig 
saavel praktisk som teoretisk med det kost-
bare Stykke Værktøj, der hedder et Loko-
motiv. 

Om saadanne Forhold kunde b live 
lovfæstede, vilde Lokomotivpersonalet, der 
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har været holdt paa Afstand fra de eksakte· 
Videnskabers Træ, i nogen Maade være 
befriet for den Særstilling, det i lange Tider 
har indtaget i Maskinistkorpset, thi Loko-
motivførerst ill ingen er af en saadan Beskaf-
fenhed, og indrømmes ogsaa af Skibsmaski-
nister, at den bør sættes lige med Skibs-
maskinmesterens. Man har ganske vist for 
ikke ret længe siden set, at foren inger 
indenfor Jernbaneetaten fremsatte en Paa-
stand om , at Lokomotivførernes Andragende 
om en Slutlønn ing af 3000 Kr. ved sidste 
Lønningslov regnede de som ganske over-
drevent. Tager man imidlertid Lønnings-
loven af 1868 i Haanden, vil man finde, at 
en Lokomotivfører den Gang havde en 
Slutløn af 1800 Kr. aarlig, ·hvo ri mod Skri-
verne (de nuv. Trafika ssistenter) havde en 
Slutløn af 1200 Kr. Uagtet Trafikassi tenterne 
i Tidens Løb har d is tanceret Lokomotivfø-
rerne m. H. t. Lønning, har de r dog ingen-
sinde lydt Røster fra Lokomotivperso nalet, 
at Trafikassistenternes Forlangender hørte 
til de ganske overdrevne. Med Lønn ings-
loven af 1868 in mente, vilde det da være 
overdrevent, om Lokomotivpersonalet sti l-
lede større Krav til sig selv - ? Det vilde 
kun være at opretholde status quo i Løn-
spørgsmaalet. Red. 

J e r n b a n es t at is t i k. 
Som vore Læsere vil erindre, havde vi i Lok.-· 

tid. Nr. 17, Side 224, 1908, optaget en Jernbane-
statistik over jordens Jernbaner. Som vi den Gang 
skrev, at der kunde udledes meget af disse Tal, vi l 
nedenstaaende være et Bevis, idet Hr. Lærer L Dyre 
og Geografen Dr. Vahl paa Grundlag af Loko mo-
tivtidendes Statistik har udarbejde t en ny Statistik, 
som vi hermed præsenterer vore Læsere. Red. 

I Dansk Lokomotiv-Tidende Nr. 17, 
Aar 1908, fandtes en overmaade interessant 
Oversigt over Baneforhold i forskellige 
Lande. De deri fremsatte Resultater kan. 



imidlertid give Anledning til en ny Række 
Undersøgelser af betydelig Interesse. Saa-
ledes kan man faa Besked om Anlægsprisen 
pr. km Bane i de forskellige Lande, Ud-
byttets Stø rrelse i pCt. af Anlægssummen, 
Banernes Udstrækning i Forhold til Landets 
Stø rrelse og folkemængde o. s. fr.; altsam-
men Oplysninger, der har ikke ringe Betyd-
ning for Forstaaelsen af vedkommende 
Folks kulturelle Forhold i det hele. 

Da det netop for nærværende Betragt-
ninger er denne Interesse, der er den over-
vejende, bliver Tallene i flg. Oversigt kun 
opg ivet med Tilnærmelse og afrundet til 
lettelse for Oversigten s Skyld . 

Aar Land 

lettere Materiel og mindre udstrakt Anven-
delse af Dobbeltspor, men giver dog et 
tydeligt Fingerpeg om, at vi her i Danmark 
langt fra er overbebyrdede med Samfærd-
selsudgifter. Renteudbyttet er for ·vort Ved-
kommende et smukt Middeltal, hvad der 
ogsaa gælder Banelegemets Udstrækning i 
Forhold til Areal og Folketat. Dog bør 
det bemærkes, at vi m. H. t. Banemil pr. 
Arealenhed staar tilbage for England, Tysk-
land, Frankrig, Belgien, Holland og Schweiz, 
hvad vore billige Anlæg ingenlunde retfær-
diggør, tværtimod. 

Det er, som vi alle ved, Tider, hvor 
vi skal spare. Men man kan spare paa 
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19061 Storbritanien og Irland . . ... . .... . . ... ... . ......... . 610 I 500 3,5 28 8000 7,- I 1,-
04 Eu r. Rusland .. . .. ... . . .. . . .. ... .. ... . • . ... . ..... .. 210 100 4,- 1 15000 0,5 2,-
06 Tyskland .... . . .. .. . . ... . . . . .. . . . . . . . ... .. . . . .. .. . 235 230 6,25 20 7500 6,- I 0,50 
04 Frankrig ... . . . ... .. .. ... . . .. ........ . .. .. . . ..... . . . 300 300 4,2 11 7500 4,5 1,-
05 Østrig-Ungarn .. ' ....... .... .... ... ... .... ...... .. . 145 125 5,7 3,2 4 8000 1,7 0,75 
03 Italien .. . ... .. . . . . . .. . . . . . ........... . .. . . ..... . . . . 250 125 1,75 2 15000 3,- 1,25 
03 Spanien . . . .. .. . . . ...... .. . . . . .. .. . . . .. . .. . . .. . .... 150 100 5,- 2 10000 1,6 0,85 
04 Sverige . .... .. . .. ..... .. . . . .. .. .. .. .. .. . . . . . . . ..... 70 160 5,- 8 3000 1,6 0,85 
06 Norge ..... . . . . ... . ... . ... . ...... . . . . . ........... . . 84 10() 2,2 4 6000 0,5 0,70 
06 Danmark . . . ... .. . .. . . . . .. .... . . .... . .. . .. . ........ 101 (kun 80*120 4,- 12 6500 4·- 0,80 Statsb.) ' 05 Belgien .. .. . .. . .. .. . .. ..... .. . .. . .. .. . . . .. . . . . . . . . . 380 230 4,3 24 11000 I 9,- 0,40 
05

1 
Holland . ... . ........ ... . ...... . .. . .. . . . . .... . .•. .. 186 100 2,- 6 13000 6,- 1,-

05, Schweiz . . . . . . . . . . . .... . .. . . . . .. .. .. .... . .. . . . .... 233 300 4,2 27 5000 I 6,- 0,60 
05 ' Portugal ... .. .. . .. . ..... . ... ..... . .. . ..... . ...... . 256 100 3,- 2 20000 2,5 1,-
04

1 
Rum ænien .. . . .. . . . . . . . .. . . . . .. .... . . . .. . • .. ....... 171 100 3,3 1 2000 1,5 2,50 

071 Canada ... . . . . . . . . .. . .. . .. . .. . ..... . ............ . . 125 750 4,- 5 170 0,25 5,-
04 Argentina . . . ......... . .......... . . . .... . ... . ...... 106 400 5,- 4,5 260 0,5 2,-
06

1 

Japan . ... . ... . ... ... . . .. . . . ....•.. . .... . ..... . .. . . 111 15 9,- 3 7500 1,- 0,50 
07 Australien ... . .. .. ..... . .. ... ... . . ........ . . . . .. . .. 140 125 4,75 8 1200 0,04 0,65 
06 f orenede Stater . . .. .. .... .. .. . .. .... . . .... ... . ..... 132 500 6, - 10 1700 2,- 2,30 

*) 80 for Statsb~ nern e alen e; 120 antages at være høj t nok, hvis P rivatb anernes 1200 km reg nes med. 

Nogle af Tallene fo r delvis øde Lande 
som Argentina, Australi en og Briti sk Nord-
am erika er ret betydningsløse, hvilket især 
gæld er Tallet af Banekil ometer pr. Kvadrat-
mil. Ved denne Bereg ning burde nemlig 
de aldeles ubeboede Land strækninger dra-
ges fra . Men herom er det overm aade 
vanskelig t at skaffe sikre Oplysninger. Ellers 
g iver Tallene Anledn ing til oplysende Sam-
menlig ninger imellem Danmark og andre 
Lande. De billige Anlæg her og i de nor-
di ske Lande i Sammenligning med de fleste 
andre Lande kan troligvi s nok komme af det 

Skillingen og lade Daleren gaa. O g det 
gør man vi stnok ved at udsætte Anlæg, 
som vor f orbindel se med Udlandet nod-
vendigt kræver, og hvoraf vor transiterende 
Trafik i høj Grad afh ænger, som t. Eks. 
fremfor alt Warn emi.inde-Ruten og forbin-
delsen med Hamborg (over fehmern). Her 
gælder det i første Linie . Broforbindelsen 
med Orehoved og en Bane til Køge. For 
Svenskerne ligger ingenlunde paa den· lade 
Side, men arbejder flinkt for Trelleborg -
Sassnitz-Ruten. Kunde vi til Gengæld byde 
paa en saadan Oplevelse som Kørsel paa 



Jernbanebro over Havet, vilde det imponere 
Fastlandets Indbyggere i ikke ringe Grad 
og blive en Attraktion, hvortil hverken 
Tyske ell er Svenske havde Magen. - O g 
mon det ikke fo r et lille Land som vort er 
en livsbetingelse at være i forreste Række 
i alle Kulturforhold, ikke mindst hvad angaar 
Samfærdsel. Kommer vi fø rst ned i 2den 
Række, vi l· det blive svært at arbejde sig 
frem og op fo rbi de store Konkurrenter. 
Erkendelsen heraf savnes næppe hos Sag-
kyndigheden og blandt de arbejdende Lag, 
der ti lsammen varetager de produktive 
Ø jemed. 

Kildebrønd pr. Taastrup, Dec. 09. 
L. Dyre. 

Sygekassevalget. 
Loko motivfører 0. Larsen er genvalgt 

ti l Repræsentant fo r sjælland-falsterske 
Sygekasse. 

Det maa være et haardt Slaa for Koa-
litionshæren i J. F. og D. J. F., idet d 'Hr. 
skrev, at Sejren over d'Hr. 0. Larsen og 
Overbanemester Owesen vilde bli ve let. 
Udfaldet maa være saa meget mere smerte-
ligt, som Høvdingen for Flertallet, Hr. Ass. 
Frii s-Skotte, maatte bide i G ræsset, og den 
upersonlige Retning, som 0 . Larsen og 
Owesen repræsenterer, er i Flertal. 

Der ligger i dette Valg et Fingerpeg 
for J. F. og D. J . F., at de fremtidig maa 
regne med, at der er andre, der har Krav 
paa Repræsen tation i Sygekassen, end dem , 
der netop er Medlemmer af de to Forenin-
ger. Med an dre Ord: Sygekassevalg bør 
holdes langt - lai:1gt ude fra forenings-
politik! 
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D. L. & L. F. 
forslag, 

der ønskes behandlede paa den ordinære 
Generalforsamling i Marts d. A. maa være 
formanden ihænde senest den 15. febr. 

* * 

De københavnske Afdelinger. 
Program til Julefesten fredag den 7. 

Januar 1910 i Myginds Selskabslokaler 
Unnegade 25: 

Kl. 580 samles Deltagerne med Bør-
nene, og præcis Kl. 6 marscheres ind i den 
store Sal om Juletræet. 

Der vil fra 6- 9 blive g ivet en sjælden 
Underholdning af kunstnerisk Natur, enga-
geret af Chr. Schrøder og Jac. Brochorst. 
Baade Store og Smaa vil faa en glad Aften. 
Alle Børnene faar samtidig serveret C hoko-
lade med Julekager i den lille Sal , og hvert 
Barn faa r sin Julepresent samt Godter. 

fire større Genstan de vil i Aftenens 
Løb blive bortloddet a 10 Øre pr. Nu mm er. 

En stor hemmel ighedsfuld Kasse, hvis 
Indh old fort ies foreløbig, vil ligeledes blive 
bortlodd et a 10 Ø re pr. Nummer. 

Garderoben er gratis fo r Børnene. 
Musikdirektør Stich møder med s it 

udmærkede Orkester. Billetter faas hos 
Festudvalget a 35 Ø re, 75 Øre og 1 Kr. 
Ved Indgangen o mbyttes Adgangskort med 
Balbaand. In tet Bi lletsalg ved Indgangen. 
Udenbys boende Medlemmer er velko mn e .. 

fest udvalget. 

En Sølvegekrans. 

forleden Dag, da jeg sad hjemme og. 
læste flere Dages gamle Nyheder, blandt 
andet Prinsesse Maries Ligbegængelse, fa ldt 
mit Øje paa: 



»En Sølvegekrans fra Lokomotivførerne 
· ved de danske Statsbaner, Kjøbenhavn 
Afdeling. ~ 
Forundret spærrede jeg Øjnene op for 

at opdage, om det var et Drømmesyn. Ak 
nej, det stod der tydeligt og med fede 
Typer meget iøjnefaldende. Lidt længere 
fremme i samme Referat stod: »Ministeriet 
Zahle en Palmedekoration. « - Forbavset 
spurgte jeg mig selv: Skulde det være saa-
-dant fat med d 'Hrr. Lokomotivførere, at de 
sender en 

»Sølvegekrans« 
paa samme Tid, hvor der gaar Tusinder og 
sukker for Mad ; kunde en Palmedekoration 
lig »Ministeries Zahle «s ikke gøre lige saa 
god Virkning og lige saa megen Fyldest? 
Da kunde man sende Resten af den Sum, 
der var tænkt benyttet til Kransen, til Bør-
nenes Kontor eller en af de mange Institu-
tioner, der har det paaskønnelsesværdige 
og overordentlig smukke Formaal: » At 
ingen skal sulte Juleaften. « 

Nu siges der: Ja, men der var saa 
mange Penge i Kassen, saa fordi vi tog 
100 Kr. til Sølvegek ransen, kan der dog 
endnu komme en lille Skærv til de fattige. 
Ak, det er kun Tanken. Handlingen med 
at afhjælpe Nøden til Jul er desværre ikke saa 
hurtig, som naar det gælder en snobbet Ger-
ning og kildrende Forfængelighed, at blive 
omtalt i Bladene med fed og spærret Skrift. 

Der er en gammel Sang , der lyder 
saa dansk og smukt: 

Vi er ikke skabte til Højhed og Blæst, 
at blive ved Jorden det tjener os bedst. 

Denne gamle og sande Sang burde 
Hr. Anders Nielsen have tænkt over, da 
han fremkom med sit i Sandhed vidunder-
lige Forslag, selv om man maa indrømme, 
at afdøde Prinsesse Marie var en sjælden 
god Kvinde, hvis varmtfølende Hjerte ogsaa 
mærkedes indenfor Lokomotivpersonalets eg-
ne Rækker, maatte da mindre end en Søl v-
egekrans· kunde have gjort samme fyldes! 
og da passet bedre til sine Omgivelser. 

Men det lod ti l, at der var en ædel 
Gangergalop med at faa Forslaget gennem-
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ført, siden der ikke var Tid til Protester. 
' ellers tror jeg nok, der var mange, som 

vilde have fremkommet med et sundere, 
ædlere og mindre snobbet Forslag end det 
vedtagne. 

For at en Gentagelse ikke skal ske, 
haaber jeg, at Lovene til Kransekassen bli-
ver reviderede, saa der ingen Dispensatio-
ner kan gives i den Henseende. 

Kan Lovene ikke ændres, da giv en 
lignende Sum, nu da Julen er forbi, til Sa-
maritanerne, naar de begynder deres Virk-
somhed. Peiter. 

* 
Idet vi giver den ærede Indsender vor 

Tilslutning, saa meget mere som det havde 
været at handle i den afdødes Aand at g ive 
Beløbet til velgørende Formaal, skal vi dog 
gøre opmærksom paa, at omtalte Kranse-
kasse ingen Forbindelse har med D. L. & 
L. F. Red. 

Lokomotiver 
med 

Hjælpemaskiner. 
(Fortsat). 

I den Retn ing beskæftigede udeluk-
kende Krau ss og hans ingen iører sig, og 
gaaende ud fra den Forudsætning, at Loko-
motivet faktisk kun ved Igangsætningen af 
svære Tog eller Overvinding af Stigninger 
behøver en større Kraftudfoldelse, forsynede 
han i Aaret 1896 for fø rste Gang et Loko-
motiv med en Hjælpemaskine, som efter 
Ø nske og Behov bevægede en særlig Aksel, 
der gennem en Hæve- eller Sænkekonstruk-
tion kunde anbringes paa Skinnerne og 
atter løftes derfra, naar Hjælpemaskinen var 
sat ud af Virksomhed. Paa Verdensudstil-
lingen i Paris i Aaret 1900 var udstillet et 
Lokomotiv af samme System, dog var 



Hjælpeakslen her anbragt mellem Løberne. 
fig. 24 og 25 viser begge disse Konstruk-
tioner saa tydeligt, ·at vi ikke indgaaende 
beh øver at beskæftige os dermed; dog skal 
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har undergaaet fo rskellige faser, er Trafiken 
paa denne Bane dog besørget af alminde-
lige Adhæsionslokomotiver med en Tjenst-
vægt af 33 Tons og en Drivhjulsdiameter 

fig. 24. Loko motivkonstruktion Krauss ·t il de b::ijerske Statsbaner. 

bemærkes, at i Særdeleshed det fo rste Lo-
komotiv i ca. 10 Aar udelukkende anvend-
tes til Hurtigkørsel , uden at der nogensinde 
er opstaaet f orstyrrelser fra Hjælpemaskinen 

paa 900 mm, hvormed de har formaaet at 
beford re en Togvægt paa 66 Tons med en 
Hastighed af 18 - 22 km pr. T ime. Banen 
er nu overtaget af den schweiziske Sydøst-

' fi g. 25. Loko motivkonstruktion Krauss til Pfa lz Banen. 

eller den øvrige Mekåni sme. Ved et Tog-
sammen stød ved Ti.i rkenfeld ødelagdes imid-
lertid hele Maskinen fulds tændig . 

Desværre fortsættes de r ikke med 
videregaaende forsøg af denne ud mærkede 
Opgave, antagelig paa Grund af den fo r-
holdsvis ringe Gevinst i Trækkekraften. 

Medens Lokomotiverne siden Ulykken 
paa Strækningen W adensw eil - Einsidel n 

bane, hvo r Ko rslen ogsaa delvis fo regaar 
paa den ny Lini e Rappersw il - Biberbriicke 
- G oldau. 

Var det derfor den sam me Bane, som 
fo r 30 Aar siden gav An ledning ti l f rem-
komsten af Systemet Wetli, saa er det nu 
atter den samme Bane, der har givet Stadet 
ti l Indførelsen af det kombinerede Adhæ-



-sionslokomotiv, hvilket vi i efterstaaende 
nærmere skal omtale. 

Ved det rette Syn paa Forholdene 
var det Direktøren for den schweiziske 
Sydøstbane Ingeniør Alfred Laubi, som fast-
satte følgende Betingelser for Konstruktio-
nen af et Lokomotiv, der fuldt ud svarede 
til de forhaandenværende Forhold. 

Disse Betingelser var følgende: 

1. Den størst mulige Trækkeevne. 
2. Den højeste Hastighed . 
3. Den mindste faste Hjul stand og letteste 

Bevægelse i Kurver med en Radius af 
150 Meter. 

4. Den største Simplificering af Lokomo-
tivets Bestanddele til Reduktion af Sli-
tage, Friktionsmodstanden og de der-
med følgende Reparationsomkostninger. 

5. Det mindst mulige Kulforbrug. 

Til Opfyldelsen af disse Betingelser 
skulde der anvendes 4 /5 Lokomotiver. 

Lederen af Lokomotivafdelingen paa 
Sydøstbanen Ing. Lichty fremkom nu med 
et 3/o og 5/ 5 Lokomotiv med Hjælpemaskine. 
Dette System er et trekoblet Lokomotiv, 
hvis Midteaksel er forskydelig i Sideretning, 
med foranliggende Truck, . der til Sammen-
ligning med andre Konstruktioner ikke har 
overliggende Cylindre. Derved vil Maski-
nens slingrende Bevægelse reduceres til det 
mindst mulige. Truckens Hjulaksler sættes 
i Bevægelse af en særlig Hjælpemaskine, 
naar stærke Stigninger skal overvindes, 
hvorimod denne, naar saadanne er passerede, 
atter bringes ud af Virksomhed, og hvor-
efter Hjulene nu fungerer som almindelige 
Løbere, som kun er afhængige af Hoved-
maskinens Omdrejningshastighed. Hvilken 
kolossal Forskel i Trækkekraften, der kan 
være ved Lokomotiver med samme Antal 
Aksler, skal vi i efterstaaende Sammenlig-
ning paavise. 

Vi regner, at hver halve Driv- . og 
Kobbelaksel er belastet med 15 Tons, men 
hver af Løberne kun 10 Tons. Paa 50 °/oo 
trækker hver Aksel i Nyttevægt det dobbelte 
af Ad hæs ionsvægten, hvilket giver for et 4 /o 
Lokomotiv 
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Tjenstvægt. ..... 4 X 15 + 10 = 70 Tons 
Adhæsionsvægt .. 4 X 15 = 60 do. 
Nyttevægt. ..... (2 X 60) -+- 10 = 110 do. 

og for 3/ , - 5/ 5 (Systemet Lichty) 

Tjenstvægt (3 X 15) + (2 X 10) = 65 Tons 
Adhæsionsvægt (3 X 15) + 

(2 X 10) .............. = 65 do. 
Nyttevægt ... . ...... (2 X 65) = 130 do. 

For at kunne opfylde Punkt 2 i Betin-
gelserne var det nødvendigt, at Løberne 
paa den mest enkle Maade kunde gøres 
uafhængig af Hjælpemaskinen, naar de 
respektive Stigninger var overvundne, saa-
ledes at de første var i Stand til at udføre 
et større Antal Omdrejninger. Der er i 
dette Øjemed paa Trucken anbragt en sær-
lig Dampmaskine med 2 Cylindre, som 
reguleres gennem 2 ved Ekscentriker bevæ-
gede Stempelglidere med konstant Fyldning. 
Selvfølgelig maa Hjælpemekanismen kun 
være medvirkende paa Stigninger. Begge 
Løberne er forbundne ved en Kobbelstang, 
og paa den bageste Aksel sidder en Tand-
krans, og mellem denne og Akslen en 
»Otto <, -Kobling. Konstruktionen er altsaa 
ikke kompliceret, og Betjeningen af hele 
Mekanismen er overordentlig let, idet Loko-
motivføreren blot aabner for en Hjælpe-
ventil, drejer Tandhjulsstemplet, som igen 
bevæger en Tandkrans, indtil dennes Om-
drejningshastighed bliver den samme eller 
større end Akslernes, hvorefter Tilkobl ingen 
finder Sted. Efter at Stigningen er pas-
seret, lukker Lokomotivføreren Hjælpeven-
tilen igen, og dels ved Hjælpemekanismens 
eg en Modstand mod Fremdrivning og dels 
den mellem Hjulene og Skinnerne frem-
bragte Friktion gennem Hovedmaskinens 
Virksomhed udl øses hele Hjælpemekanis-
men, og som et almindeligt 3/5 Lokomotiv 
med fuldstændig uafhængig Truck ruller Ma-
skinen videre med en Hastighed, der er -et 
'1/ !i Lokomotiv overlegent. 

Betragter vi Banens Længdeprofil, saa · 
viser det sig, at Hjælpemaskinen i Mod-
sætning til alle andre Systemer, hvor hele 
Hjælpemekanismen under Maskinens Gang 



vedblivende er i Funktion , kun er medvir-
kende under en Del af Kørslen, nemlig 22 °1

0 

i den ene Retning ·og 24 °, o i den anden 
Kørselsretning. Det er en Selvfølge, at 
hvor en saadan Hjælpekonstruktion uafbrudt 
er tvungen til at løbe med, hindres Hoved-
maskinen i Udfoldelsen af større Hastig -
heder. 

Med Hensyn til Fordringen om den 
største Enkelthed i Konstruktionen, da maa 
det siges, at dette Lokomotiv er lige saa 
simpelt som ethvert andet Lokomotiv, der 
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til Elektromotorer, som anbringes paa Loko-
motivets Løbeaksler (se Fig. 27). Konstruk-
tionen skal være saaledes indrettet, at Om-
drejningsantallet paa Stigninger svarer til 
45 km Hastighed, men dog udført saa-
ledes, at Motorerne ved afbrudt Strøm ikke 
virker hindrende under en Hastighed paa 
100 km. 

Efter Opfinderens kalkulatoriske Bereg-
ning vil der paa Strækningen Basel-Chiasso 
ved Indførelsen af saadanne Hjælpemotorer 
fremkomme en Besparelse af 90,4 Cent pr_ 

fi g. 27. Løber og Tenderhjul med Elektromotorer. 

er forsynet med 5 sammenkoblede Aksler 
og dog skal bevæge sig i Kurver med 150 
m Radiu s. Den sidste Betingelse angaaende 
det mindst mulige Kulforbrug pr. Nyttetons-
kilometer udført i samme Tidsrum over hele 
Banelinien opfyldes ligeledes af dette Loko-
motiv. I sletteste Tilfælde er denne Ma-
skine lidt dyrere end dens Konkurrent paa 
den korteste Del af B·anen, hvorimod . den 
til Gengæld paa den overvejende Del af 
Strækningen arbejder langt mere økonomisk. 

Som Regel findes der i Bjergeg nene 
altid større Vandmasser, hvilket ogsaa er 
Tilfældet i Schweiz. Dette har nu bragt 
Ing. Lichty paa den Tanke at anvende denne 
Naturkraft til Frembringelsen af Elektricitet 

Lokomotivkilometer eller 1171 5 France pr 
Tog. Da der som Regel dag lig laber 15 
Tog i hver Retning , vil den dag lige Bespa-
relse blive 3525 France eller i et Aar 
1285000 France, for hvilket Beløb der saa 
til Gen gæld skal tilføres Maskinerne 600 
Hestekræfter. Ing. Lichty mener dog, at 
Differencen vil være ren Gevinst, idet Vand-
kraften alene skal kunne dække de forskel-
lige Udg ifter. 

Fra forskellige Sider anses disse Loko-
motiver dog for at være for komp.licerede, 
hvilken Paastand Opfinderen imødegaar 
gennem følgende Forsvar. 

Det befrygtes, at Dampmaskine og 
Elektromotor paa et og samme Lokomotiv 



jkke kan samarbejde harmonisk. Hertil maa 
der henvi es til , at siden 1892 har Baltimore-
og Ohio-Banen benyttet elektriske Loko-
motiver som Forspandsmaskiner for Damp-
lokomotiver gennem Hudson-Tunnelen, og 
det samme finder Sted ved Simplon-Tunne-
len. Det maa dog være en Kendsgerning, 
at begge disse Lokom otivforere savner 
enhver indbyrdes Følel se, hvilket ved det 
der anvendte Vek elstromsystem vilde have 
til Folge, at det elektriske Lokomotiv under 
en forøget Kraftudvikling af Damplokomo-
tivet kom til at vi rke hem mende paa Kore-
hastigheden. (Fortsættes). 

Fra Formanden. 
Forslag, der ønskes behandlet 

:paa Generalforsamlingen i Marts, 
maa være Formanden ihænde se-
nest den 15. Februar 1910. 

Bytning. 
En Lokomotivfører i Korsør ønsker at 

bytte med en Kollega i Kjøbenhavn til 1 ste 
April 1910. 

Billet mrk. Z modtager Red. 

Tandlæge WHh. Amsinck 
Vesterbrogade 45 

(Vesterbrotorv - Hjørnet af Gasværksvej) 

behandler Jernbanesygekassens Interes-
senter efter Sygekassens Takst. 

16 

BREVPAPIR, MEDDELEUER oG KONVOL~TTER 
MED 

FORENINGENS MÆRKE 
LEVERES T IL BILLIGSTE PRISER KUN AF 

Lok.='Cid.s Bogtrgkkeri, fredericia. 
æJ---- ----------1111 

I I Spiller De hjemme? 
Forsøa eng a,w mit nye Kla ver-

album "Det grønne Hefte", som 
altid brin aer et Dusin af de mest 
efterspurg te Musik-Nyheder. Et Pro-
vehefte kan bestilles og Abonnement 
tegnes hos min Broder, Lokomotiv-
f ører VILH. JESPERSEN, Kjøben-
havn H. Heftet kan ogsaa faas f or 
Violin. Pris 1,25. 

Ærbødigst 

@ Olfert Jespersen, 1!] 
F.bilOgaarOsgaOe 3, Kjøbenhavn. 

!!1--------------1(1: 

Adressefortegnelse. 
Formanden : 

Lokf. Chr. Christensen, Jernbanevej 29, Es-
bjerg. 

Hovedkassereren: 
Lokf. 0. Larsen, Svanholmsvej 16 111, Kjø-

benhavn V. 
Redaktionen : 

Lokf. P. Hanse:1, Gjedse r. 

Udgaar 2 Gange maanedlig. 
l Slutningen af Teksten optages Annoncer til en Pris af 10 Øre pr. Petitlinie eller dens Plads, med fradrag 

af 20 pCt for staaende Annoncer. · 
Redigeret af Lokomotivfører P. Hansen, Gjedser. 

R. 0 t tesens Bogtrykkeri, Fredericia. 
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