ﬁ)ANsn

OKOMO

alamn

oY T

'"VT|DENDE_ )

2 A e S

AT

{$70RGAN ror DANSK LOKOMOTI

VFARER oc LOKOMOTIVFYRBODER-FORENING.

Nr. 1.

1. Januar 1910.

10. Aarg.

For det forlobne Aar bringer vi enhver,
der har stottet , Dansk Lokomotiv-Tidende“
og dermed D. L. & L. F., vor bedste Tak!

[ det Haab, atl den 10de Aargang, som
begynder med dette Nummer, maa blive
modtaget med ligesaa stor Velvilje og Inter-
esse af Medlemmer som Overordnede, som
det forlobne Aar har bragt, bringer vi her-
med vore Lcsere de bedste Onsker om et

G‘LEDEL/GT NYTAAR!

Red.

Lentz’s Uentilstyring
for Lokomotiver.

(Overszettelse fra T)'slz ved Ingeniorassistent
G. N. Knub).

Lentz’s Ventilstyring er en Styring,
hvis Virkemaade beror paa Anvendelsen af
Ruller med tilhorende Ledekurver.

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

Gliderstokken svarende Traekstang og hver
Ventil er indskudt en Rulle og en Lede-
kurve. Anvendelsen af denne Styring ved
stationere Dampmaskiner er allerede ud-
bredt over hele Kontinentet, og for Tiden
udnytter et stort Antal Maskinfabrikker den.

De gode Resultater, som opnaaedes
ved saadanne Dampmaskiner, lod det synes
et Forsog vard at prove Styringens An-
vendelighed ved Lokomotiver. Figur1 an-
skueliggor en Ventilkasse med de dertil
herende Dele.

Inden vi gaar overtil en nermere Be-
skrivelse af Lokomotiver, forsynede med
Lentz’s Ventilstyring, vil vi i Korthed om-
tale dennes Fortrin.

1. Styringsorganets damptette Afske-
ring. Ventilerne plejer i Driften altid at ar-
bejde sig bedre til paa Ventilsederne, og
Teatheden bliver derfor efterhaanden storre,
medens Glidere i Almindelighed har Tilboje-
lighed til at arbejde sig utette.

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

3. Ringe Friktion mellem Styringens
faa og enkle Maskindele; dens Bevagelse
fordrer derfor ringe Kraftiorbrug. Bortfald
af Ulemperne ved Gliderstangsstopbesnin-
gers Tilbojelighed til at blive u{zite paa



Grund af Gliderstangens vekslende Slag-
laengde.

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

5. Mere gkonomisk Smering, fordi

- fordi Styringsventilerne tillige virker som:-

Sikkerhedsventiler.

>Hannoversche Maschinenbau Actien-
Gesellschaft« erhvervede Patentretten for
Lokomotiver med Ventilstyring og udrustede
i Aaret 1905 det forste Lokomotiv dermed;

den ringe Frikiion her kun kraver et for-
svindende lille Olieforbrug i Sammenligning
med Glidernes.

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

dette var et */s-koblet Tenderlokomotiv, til-
horende »llseder-Hiitte«. Som det vil frem-
gaa af vedfojede Tabel, opnaaedes der ved
dette Lokomotiv stor Besparelse i Forbruget
af Brandsel og Vand i Forhold til et tilsva-
rende Lokomotiv med Gliderstyring.

Provekorsel med Lokomotiverne Nr. 11 og 13, tilhorende Iliseder-Hiitte.

Lokomotiv Nr. 11: Ventilstyring,
Overhedet Damp, Pielocks Overheder.*

Lokomotiv Nr. 13: Gliderstyring,
Meattet Damp.

Aksler Forbrug af Aksler Forbrug af

Datum belastede| tom Vand | Kul Datum belastede,  tom Vand | Kul

a306t|al105t kg kg 4305t (a1,05t kgilivbad = g
28/ 05 200 | 258 4404 741 /s 05 240 260 | 5920 844
24/ 05 266 256 4872 737 2/5 05 206 260 5850 | 840
%ls 05 276 318 5260 732 2/s 05 270 298 6840 ! 800
26/5 .05 254 | 274 4460 | 649 /s 05 260 242 6400 | 761
Summa 1086 r 1106 18996 2859 Summa 976 1060 25010 1 3245

Gennemsnit | Gennemsnit 1

pr. Dag o0l oy 4749 715 pr. Dag 244 265 6253 | S8

* Har tidligere varet omtalt her i Bladet.



1 alt en Besparelse ved Lokomotiv
“Nr. 11 i Forhold til Nr. 13 af 19,5 */v Kul
og 30,56 °/o Vand.

Dette gode Resultat opmuntrede Han-
noversche Maschinenbau A/G til at anvende
“Ventilstyring ved et ®/s-koblet firecylindret
Hoj- og Lavtrykslokomotiv for mattet Damp,
rigtignok kun for Hejtrykscylindrenes Ved-
‘kommende, der ved dette Lokomotiv i Mod-
setning til andre af samme Type var an-
bragte udvendig.

Denne Maskine bestod fortraeffeligt sin
Prgve i Driften, idet der saavel for Brend-
-slets som for Vandets Vedkommende op-
inaaedes store Besparelser.

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

Indforelsen af Lokomotiver med over-
hedet Damp ved preussiske Jernbaneforvalt-
ninger har i de sidste Aar taget et stort
Opsving. Da Planglidere af Redgods eller
Stobejern ikke kunde finde Anvendelse ved
saadanne Lokomotiver, naar Overhednings-
graden var over - 270°, fordi Gliderne da
ofte viste Tilbojelighed til at rives, blev
der derfor her indfort Stempelglidere, hvis
Fremstilling og Reparation dog beredte
store Vanskeligheder, fordi det forst og
fremmest skortede paa dertil egnede Vark-
tojsmaskiner og kyndig Arbejdskraft. Selv
nu om Stunder er det endnu meget sjzl-

dent at treffe Stempelglidere fremstillede
virkelig godt tatte og endnu sjeldnere en
god Vedligeholdelse af dem, thi i de aller-
fleste Tiltzelde bliver en selv fra Begyndel-
sen tet Glider hurtig utet paa Grund af
de smergelagtigt virkende Stov- og Smuds:
partikler, der — tildels indsugede fra Rog-
kammeret — satter sig paa Glidernes Tet-
ningsringe. Den storste Ulempe er dog, at
de ikke kan lofte sig fra deres Gliderspejl
saaledes som Plangliderne. Cylindrene blev
derfor forsynede med Sikkerhedsventiler for
at forebygge de hyppigt forekommende Brud
paa Cylinderdzksler, 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 Sader, ind-
treder en ubetimelig Afblesning af Venti-
lerne, hvilket medferer en uskonomisk Ar-
bejden af Maskinen.

I Aaret 1906 bestilte de preussiske
Statsbaner hos navnte Lokomotivfabrik i
Hannover 2 Stk. */s-koblede Godtogsloko-
motiver med Oyverheder og med Lentz’s
Ventilstyring og satte dem — for at faa
deres Prastationsevne ‘og Okonomi kon-
stateret — efter Modtagelsen i Tur sammen
med 2 Stk. */+-koblede Godstogslokomo-
tiver med Overheder, men med Stempel-
glider, samt med 2 Stk. */s-koblede Hoj- og
Lavtryks-Godstogslokomotiver for mettet
Damp.

Resultatet af disse Forsgg er samlet
i nedenstaaende Tabel og viser de med
Lentz’s Ventilstyring forsynede Lokomoti-
vers Overlegenhed i gkonomisk Henseende.
Forsggene spandte over et Tidsruin af 3
Maaneder (fra Februar til April 1908):



f
Gennemsnitlig ydede hvert Lokomotiv: )' e 1009 ot ;/ar Forbruget
5 a
|
6000000 tkm i “Kul i kg | Vand il
Msktat Danip) HoLfog Lauteyki. .o o s G et vt PRSI 13350 135,03 | 303 | 268,6
Middeltalsiov i ntwiits s O A Ay RN R WAL 5 b s | 34,27 l 285,1
Overtiedet Damp, Stempelghider &, ais css bis sa s s donis hsamsas b ol bl vas 34,46 | 32,93 | 270,7 | 249,7
3G SRR SIS ORI, & S el e G St f o e R R A (0 B 2 e il 33,7 j 260,1
OverhedetiDamp, NV et S YT e T e e STl o shorals ekt o og s e || 33,79 ' 30,87 ’ 25151 | 230,4
Middeltal’.-aliis s B R Rt s U AT S L I S G SRS 32,33 1 240,8
Gennemsnitlig Besparelse ved: ‘
Overhedet Damp og Ventiler i Forhold til mettet Damp og Hej- og Lavtryk . 5,60 °/o ; 15,6 °/o

Overhedet Damp og Ventiler i Forhold til overhedet Damp og Stempelglider . || 4,07 °/o

Ved de i Aaret 1908 af den hannove-
ranske Lokomotivfabrik byggede ?/,-koblede
Persontogslokomotiver for overhedet Damp
og med Lentz’s Ventilstyring viste der sig
i Driften til at begynde med en Del ugun-
stige Forhold, som hovedsagelig skyldtes
den altfor teoretiske Konstruktion af den
Stang, der her traeder i Stedet for Glider-

stokken, og som under sin frem- og til-
bagegaaende Bevagelse formedelst sine
Knaster med Ledekurver lgfter Ind- og Ud-
stromningsventilerne fra deres Sader. Efter
at denne Stang var bleven forandret, og
de Fjedre, der virker paa Ventilerne, gjort
lengere, og efter at der var sorget for en for-
bedret Olietilforsel og rigeligere Smoring af

7,42 “"0

Indstremningsventilernes Spindler, blev der
ogsaa her opnaaet gode Resultater og Bespa-
relser af Kul, Vand og Olie. Besparelserne
viste sig dog mindre gennem det formind-
skede Materialeforbrug end derigennem, at
omhandlede Lokomotiver i planmassige Per-
sontog uden Forspand kunde treekke Tog
paa 10 a 12/ flere Aksler end Lokomoti-

ver af samme Type, men med Stempelgli--
dere, hvilket Forhold ved en endnu mere
udstrakt Anvendelse af forstnzevnte Loko-
motivtype vilde have en ikke ubetydelig Ind-
skraenkning af Personale til Folge.

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




‘i en lukket Stobejernskasse oven over Cy-
lindren, sidder i Rekke efter hinanden; de
‘to midterste regulerer Dampens Indstrom-
ming i Cylindren, de to yderste Dampens

Maade som en Gliderstoks gennem Kva-
dranten i en almindelig Lokomotivstyring.

Ventilerne har to Szder, hvorved Dam-
pen faar to Gennemgangsaabninger. For
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Fig. 4

‘Udstromning fra den. Ventilernes Bevagelse
sker ved Hjzlp af den ovenfor omtalte
‘Stang, hvis Knasters Overflade har en

Fig. 4 a.

saadan Form, at de danner 4 Ledekurver,
een for hver Ventil (se Fig. 1, 3 og 4).
Denne Stangs Bevaegelse er den selv-
.samme og ivarksettes akkurat paa samme

det meste konstrueres alle Ventiler ganske
ens, saaledes at en enkelt Ventil kan tjene
til Erstatning af hvilken som helst af de
fire Ventiler.

I Ventilspindlernes Hoved er anbragt
en Rulle, som er hardet glashaard, og Ud-
sparingen under den er saa rigelig, at oft-
nzvate Stang kan skydes helt igennem.
Denne bevaeges, som allerede navnt oven-
for, ligesom en almindelig Gliderstok fra
Kvadranten mer eller mindre frem og til-
bage, alt efter Kvadrantklodsens Stilling.
Herved fores Stangens Knaster hen under
Ventilrullerne, der rullende op ad deres
Ledekurver haever Ventilerne mer eller mindre,
hvorved der aabnes tilsvarende for Dam-
pens Ind- og Udstromning. Gaar Stangen
tilbage, vil de over Ventilerne liggende
Fjedre besporge Ventilernes Lukning. Paa
Ventilkassen er nedenfra paaskruet Stobe-
jerns-Styrebosninger, hvori Ventilspindlerne,
der paa Omkredsen er forsynede med smaa,
neddrejede Riller (saakaldt Labyrintpakning),
vandrer, idet de er meget nojagtig damptat,
men dog letbevaegeligt indslebne i dem.
For at man kan iagttage Rullernes Indstil-
ling i Forhold til Ventilstokkene, er der paa



Siden af Ventilkassen og oven i Spindlernes
Hoveder anbragt Skuehuller (Fig. 1), af
hvilke de forste er lukkede med Skrueprop-
per, saa at der under Korslen ikke kan
trenge Stov ind i Kassen.

Paa begge Sider af Kedlen er der
anbragt Oskner, i hvilke der kan stikkes et
Lofteapparat, hvormed hvert Lokomotiv er
udrustet Ved Hjalp heraf kan een Ma-
skinarbejder bekvemt og let nedtage og
opsette Ventilkassen, der vejer omtrent
250 kg. For Anbringelsen maa Ventilerne
omhyggeligt indslibes, hvorefter Styrebgs-
ningerne, efter at Ventilerne er indsatte,
fastskrues i Kassens Bund; dernast anbringes
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 lofter Ventilerne fra deres Szder,
til hvilke de atter skal falde af sig selv.
Sker dette med en skarp Klang, tyder det
paa god Tilpasning. Herefter indlegges
de fire Ventilfjedre og saaledes, at de ven-
der den spidse Ende nedad; Stangen med
Ledekurverne skydes ind, og Dakslet over
Fjedrene anbringes og fastskrues. Endelig
proves, om Rullerne indtager deres rigtige
Hojdestilling, d. v. s. om Ventilstokkene
har deres rette Laengde; hvis ikke, ind-
stilles de.

Hver af oftomtalte Stangs fire Lede-
kurver er sammensat af fire Stykker, saale-
des som Fig. 5 viser:

a

: .

Fig. 5.

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

2. Stykket b—c, der har en ganske
svag Stigning. Punkterne b og c¢ er mar-
kerede ved 2 henholdsvis 1 Kornerprik.
Dette svagt stigende Kurvestykke tjener
til lidt efter lidt at fange Rullen — der i
Stillingen b svaver over Stangen — jevnt
og uden Stod. Senest i Punkt c¢ skal Rul-

len ligge fast an til Stangen, saaledes at
den ved videre Bevagelse hen over denne

_ruller. Paa den anden Side maa Rullen

heller ikke ligge fast an til Stangen fer 5
mm, forinden den naar Punkt c, da ellers
den med Rullen forbundne Ventil loftes for
tidligt. Svaever Rullen endnu i Stillingen
¢ over Stangen uden Beroring, maa man
forkorte Ventilspindelen saa meget, at Rul-
len kommer til at ligge godt an her. Dette
opnaas ved forsigtigt at file noget af den
lille mellem Ventilspindel og selve Ventil-
legemet liggende Skive, men man maa kun
tage af den paa dens nedadvendende Flade,
da dens opadvendende Flade er sleben
sammen med Spindelen. Viser det sig der-
imod, at Rullen allerede begynder at traede
langt for Stillingen ¢, saa maa Ventilspin-
delen forlenges. Til den Ende leegger man
en tilsvarende lille tynd Staal- eller Jernskive
ind mellem Spindelen og Ventillegemet.
[ Almindelighed passer efter de indhostede
Erfaringer den i kold Tilstand foretagne
Regulering, ved hvilken Ventilkasserne natur-
ligvis maa vare skruede fast paa Cylindrene,
ogsaa naar Maskinen 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 Haevning
og hurtige Aabning af Dampgennemgangs-
arealerne. Hvis Rullen i Stillingen ¢ endnu

- ikke bergrte 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 saztter sig fast, og Styringens
Maskindele odelegges.

4. Stykket d—e, der ligesom a—b er
vandret. Paa dette leber Rullen ved fuld
udlagt Styring, medens den ved ringere
Fyldning kun naar et Stykke op ad Kurven
c—d.

Er Ventilspindelens Langde rigtigt af-
passet efter de foran givne Forskrifter, saa
mangler man endnu at regulere Styringen.
til lige Fyldning. Ventilen sparrer 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 Indstromningskant akkurat
lukker Indstremningskanalen helt, skal man
altsaa her passe paa, naar Rullen, idet den
forlader Ledekurven c—d, staar lige over
Punktet c. Er Lokomotivet under Damp,
saa lader det sig gennem Ovelse gore at
kontrollere den rigtige Indstilling ved en
lagttagelse af Dampudstremningen. Herved
skal man naturligvis legge Marke til, om
Dampslagene er regelmassige og gode isaer
ved de Fyldningsgrader, hvormed det paa-
geldende Lokomotiv i Drift mest vil blive
kort, altsaa for Hoj- og Lavtrykslokomotiver
ved ca. 45°0 og for Tvillingslokomotiver
ved ca, 25—50 %o Fyldning. Viser der sig
uens Fyldning foran og bag Stemplet, fore-
tages en ZAndring heraf ganske paa samme
Maade som ved de sadvanlige Styringer
ved at forandre Langden af den til Glider-
stokken svarende Stang eller af Ekscentrik-
stangen. Ved denne Regulering af Stangens
Lengde maa ngje paases, at Stangens lod-
rette Sideflader stadig forbliver lodrette, da
i modsat Fald Stangen i en drejet Stilling
let vil spaende, ligesom Rullernes Vandring
i saa Tilielde ikke vil foregaa midt paa
Stangens Overflade, men derimod ude paa
dens Kanter; endelig vil der foraarsages
Gnidning mellem Stang og Ventilhoveder.

Tilsidst lukkes Skuehullerne, Oliekop-
perne forsynes med Smoreveger og fyldes
med Olie for overhedet Damp. Den over-
ste Smorekop besorger Smoringen af alle
de i Ventilkassen liggende Styringsorganer
med Undtagelse af Ventilspindlerne. Disse
er det — ligesom ved Stempelglidere —
nedvendigt at smore gennem Damp. Ud-
stromningsventilernes Spindler bliver tilstrak-
keligt smurte af de iden udtredende Damp
indeholdte Olie- og Fedtpartikler, medens
Indstromningsventilernes  Spindler smores
fra en Smerepresse, der presser Olie gen-
nem to Ledninger paa hver Side af Maskinen.

Til Slut skal endnu omtales, at 2 Styk-
ker */s-koblede Hoj- og Lavtrykslokomotiver,
der oprindelig var indrettede for mettet Damp,

men senere blev forsynede med Overheder
efter Pielock’s System, lige for nylig har
faaet anbragt Ventilstyring for Hgijtryks-
cylindrenes Vedkommende. Der foreligger
til Dato endnu ingen nejagtige Oplysninger
angaaende disse Maskiner; tilsyneladende
arbejder de dog tilfredsstillende.

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

[okomotivmaskinister

kontra

Skibsmaskinister.

Det stunder nu mod den Tid, da vi
atter skal samles forat drofte vor Forenings
Anliggender og da tage Beslutning om,_
hvad der bor foretages for at gavne Standen.

Tilfeldet er desvearre 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: disse Mennesker
betragter udelukkende Livet ud fra et rent
optimistisk Standpunkt, for hvem Livet ude
i Offentligheden er aldeles ligegyldigt —
indtil Skaebnen undertiden rammer den, der
mindst af alt tenker derpaa.

Ifolge Stillingens Natur er serlig Lo-
komotivpersonalet og i Serdeleshed Loko-
motivigrerne udsatte for Uheld, som i en-
kelte svare Tilfelde kan have Afsked til
Folge med muligt Tab af den forventede
Pension.

Under saadanne Forhold har Loko-
motivmanden intet andet Valg end at danne
sig en ny Eksistens, eftersom der sikkert



ikke af hans Indtaegter ved Statsbanerne er
blevet noget tilovers — men hvilken Vej
skal vedkommende slaa ind paa? For den,
der i sine unge Dage har gennemgaaet
Maskinistskolen, staar selvfolgelig Vejen for
saa vidt aaben, men den, der uden serlig
teknisk Uddannelse begyndte sin Livsbane
som ganske ungt Menneske ved Lokomo-
tivafdelingen, staar saa godt som hjzlpelgs,
idet Tidernes Udvikling har distanceret ham
som Maskinarbejder.

Der ligger under disse Forhold sik-

kert intet nermere for, end at der gives den
forhenvarende Lokomotivmand Lejlighed til
at kunne fortsette sin afbrudte Livsbane i
det private Erhvervsliv, omend under en
lidt @ndret Form.
' Her er det, at undertegnede formener,
at den Lokomotivmand, som ved Statsba-
nerne har aflagt sin Prove som Maskinist
og muligvis i mange Aar selvstendig har
betjent Lokomotiver paa flere hundrede
Hestekraefter, maa vare kompetent til at
passe ethvert Dampmaskinanleg paa Land-
jorden uden derfor atter at underkaste sig
en fornyet Maskinistprove i Privatlivet; thi
det er en ubestridelig Kendsgerning, at Eks-
amensbordet virker langt mere vildledende
paa et ®ldre Menneske end et yngre.

Haabende, at Forslaget modtages med
Velvillie, ska! jeg anmode enhver, der har
Interesse derfor, om at udtale sig om, hvor-
vidt vi bor henvende os til Regeringen eller
lade det forblive ved det bestaaende.

H.%0.

* #*
#

Som et af Midlerne til at hojne Loko-
motivpersonalet i saavel intellektuel som
social Henseende og give Stillingen den
Anseelse, den fortjener i borgerligt Om-
domme, staar Indforelsen af en lovbefalet
Eksamen for Lokomotivpersonalet endnu
ulgst.

Naar henses til, at der for at betjene
selv. den mindste Skibsdampmaskine for-
inden fordres aflagt en teoretisk Prove med
indgaaende Kendskab til Skibsdampmaski-
nen, dens Teori og Virkemaade, da maa

man forbavses over, at der ikke i Danmark-
stilles Krav i denne Henseende til 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 Hestekrafter, og er et
Tal, der langt overstiger den Hestekraft,
der udvikles i Storstedelen af vore Handels-
skibe. Ejheller kan det vere den ringe Ud-
sigt til Skade paa Menneskeliv og Gods,
der kan vare det afgorende, idet man ved
enkelte Lejligheder har set, at de okono-
miske Interesser, der har staaet paa Spil
ved Lokomotivtjenestens Udovelse, har
vaeret takseret til Milliontab.

Hvor er da Aarsagen til, at der ikke
fordres lignende teoretiske Kvalifikationer
af Lokomotivmaskinister som af Skibsma-
skinister, at soge?

Den, der skriver disse Linier, havde
en Gang Lejlighed til at samtale med en af
vore tekniske Embedsmend om dette Sporgs-
maal, hvori han udtalte, at han havde klaret
sig i sin Tid uden Eksamen og dog naaet
et meget pent Resultat! — Ja det er netop
Sagen — at klare sig. Nu er der jo ingen
Tvivl om, at vedkommende ved Selvstudium
og sin Dygtighed er naaet fra det nederste
til et af de hojeste Trin paa Rangstigen;
men hvorledes gaar det med andre, hvor-
ledes klarer de sig?

Nu har det veret den enkelte givet at
tage Marskalkstaven af Tornystret. Man faar
saaledes Indtrykket af, at man fra oven ikke
onsker at fremsaette Krav om Lokomotiv-
personalets Dygtiggorelse, fordi enkelte i
sin Tid har klaret sig uden Eksaminer; men
er det ikke et forazldet Standpunkt? Man
har dog i de senere Aar set, at Aspiranter,
der er antagne til ledende Stillinger inden-
for de tekniske Afdelinger, er akademisk
uddannede, hvilket synes at vare en Til-
staaelse for Eksaminers Betydning for de
paageldende Stillinger. | en Menneskealder
har man anset det for en Nedvendighed,
at Skibsmaskinister underkastes en lovbe-
falet Eksamen, uanset om de senere sgger
Anseattelse ved Statsbanerne eller ej. | de

mere end 60 Aar, der har rullet Lokomo--
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tiver paa vore Baner, har man som sagt
ikke anset det for nogen Nedvendighed at
indfore lovbefalet Eksamen for Lokomotiv-
maskinister; men er Jernbaneinstitutionen i
Langden - tjent hermed? Vi tror det ikke.
Thi det, at klare sig, er ikke ensbetydende
med at veare velbevandret og fortrolig med
Lokomotivtjenestens Udevelse. Banerne kan
som et Forretningsforetagende ikke efter
vor Opfattelse vere tjent med at have en
Stab, der klarer sig, men burde sztte alt
ind paa at dygtiggore sit Personale til deres
Gerning saavel praktisk som teoretisk. Den
teoretiske Erfaring, Lokomotivpersonalet for
Tiden skal tilegne sig, er ad praktisk Vej;
men den er undertiden ganske sikkert vore
Baner en dyrekebt Erfaring i Modsatning
til, om der ydes Personalet den tilstrekke-
lige teoretiske Undervisning og Vejledning
forinden Stillingens Tiltreedelse. Ligesaavel
som Statsbanerne bekoster Trafikelevernes
Uddannelse til Trafikassistenter, og ser sin
Regning derved i Personalets Dygtiggorelse,
lige saa sikkert vilde Statsbanerne se sin
Regning ved at bekoste Lokomotiviyrboder-
aspiranternes teoretiske Uddannelse til Loko-
motivieorere, og det maaske i endnu hojere
Grad, eftersom Maskinafdelingen har langt det
storste aarlige Budget indenfor Statsbanerne.

Om Sagen medtes med Forstaaelse
fra Administrationens Side, vilde den for-
mentlig let kunne realiseres, thi i det Aar,
Fyrbederaspiranterne arbejder som Maskin-
arbejdere i Vearkstederne, kunde der gives
dem forneden Adgang til vederlagsfrit at
frekventere Kursus, oprettet af Statsbanerne
og afsluttet med en Eksamen, der aabnede
Adgangen til Lokomotiviorerstillingen og
ligestillede den med Maskinisteksamen.

Den Udgift, der hermed vilde vare
forbundet for Statsbgnerne, vilde sikkert i
Tidens Leob indhgstes mangefold ved at
skabe en Stab af Personale, der ikke be-
haover at klare sig, men er fuldt fortrolig
saavel praktisk som teoretisk med det kost-
bare Stykke Verktej, der hedder et Loko-
motiv.

Om saadanne Forhold kunde blive
lovizstede, vilde Lokomotivpersonalet, der

har veret holdt paa Afstand fra de eksakte
Videnskabers Tra, i nogen Maade vare
befriet for den Searstilling, det i lange Tider
har indtaget i Maskinistkorpset, thi Loko-
motivigrerstillingen er af en saadan Beskai-
fenhed, og indrommes ogsaa af Skibsmaski-
nister, at den ber sattes lige med Skibs-
maskinmesterens. Man har ganske vist for
ikke ret Jenge siden set, at Foreninger
indenfor Jernbaneetaten fremsatte en Paa-
stand om, at Lokomotivierernes Andragende
om en Slutlenning af 3000 Kr. ved sidste
Lonningslov regnede de som ganske over-
drevent. Tager man imidlertid Lonnings-
loven af 1868 i Haanden, vil man finde, at
en Lokomotiviarer den Gang havde en
Siutlen af 1800 Kr. aarlig, ‘hvorimod Skri-
verne (de nuv. Trafikassistenter) havde en
Slutlon af 1200 Kr. Uagtet Trafikassistenterne
i Tidens Lob har distanceret Lokomotivie-
rerne m. H.t. Lonning, har der dog ingen-
sinde lydt Rester fra Lokomotivpersonalet,
at Trafikassistenternes Forlangender horte
til de ganske overdrevne. Med Lennings-
loven af 1868 in mente, vilde det da vare
overdrevent, om Lokomotivpersonalet stil-
lede storre Krav til sig selv. —? Det vilde
kun vare at opretholde sfatus quo i Lon-
sporgsmaalet. Red.

Jernbanesfatistik.

Som vore Leasere 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, vil
nedenstaaende veare et Bevis, idet Hr. Larer L. Dyre
og Geografen Dr. Vahl paa Grundlag af Lokomo-
tivtidendes Statistik har udarbejdet en ny Statistik,
som vi hermed prasenterer vore Lasere. Pad:

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 Rakke
Undersopgelser af betydelig Interesse. Saa-
ledes kan man faa Besked om Anlaegsprisen
pr. km Bane i de forskellige Lande, Ud-
byttets Storrelse i pCt. af Anlegssummen,
Banernes Udstrekning i Forhold til Landets
Storrelse og Folkemangde 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 nerverende Betragt-
ninger er denne Interesse, der er den over-
vejende, bliver Tallene i flg. Oversigt kun
opgivet med Tilnermelse og afrundet til
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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 Samfaerd-
selsudgifter. Renteudbyfttet er for vort Ved-
kommende et smukt Middeltal, hvad der
ogsaa galder Banelegemets Udstraekning i
Forhold til Areal og Folketal. Dog bor
det bemarkes, at vi m. H. t. Banemil pr.
Arealenhed staar tilbage for England, Tysk-
land, Frankrig, Belgien, Holland og Schweiz,
hvad vore billige Anleg ingenlunde retfer-
diggor, tvaertimod.

Det er, som vi alle ved, Tider, hvor

Lettelse for Oversigtens Skyld. vi skal spare. Men man kan spare paa
legsled BuBle Sy Bl Buls=g
‘35545& —Z‘mggggﬂ‘gga;gu%&ggﬁ
Aar | Land B8 G S5 E SES - M5 E8= R52
|BSS BE._ 0an g<s SEX0<RS |22
I N P i PR B N TR
l |15 ST i gl & =-l=9F
1906}:Storbritanien ¥og: Irlandii s a i ehnisis ot el ot vl 610 500 35 | 28 | 8000 K6 7,— 1,—
R N R i R A P N R 210 | 100 | 4— | 1 [15000| 05 | 2—
ORIy SKlan @t S e L e R T LR e 0235 230 625 20 | 7500 6,— & 0,50
DA R G R R SRR R 300 | 300 | 42 | 11 | 7500 | 45 | 1,—
BT St oo ar NS EnE 7 oS e N R s SR e 145 | 125 5,7 3,21 4 | 8000 | 1,7 0,75
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*) 80 for Statsbanerne alene; 120 antages at vare hejt nok, hvis Privatbanernes 1200 km regnes med.
Nogle af Tallene for delvis ode Lande Skillingen og lade Daleren gaa. Og def

som Argentina, Australien og Britisk Nord-
amerika er ret betydningslese, hvilket isar
gelder Tallet af Banekilometer pr. Kvadrat-
mil. Ved denne Beregning burde nemlig
de aldeles ubeboede Landstrekninger dra-
ges fra. Men herom er det overmaade
vanskeligt at skaffe sikre Oplysninger. Ellers
giver Tallene Anledning til oplysende Sam-
menligninger imellem Danmark og andre
Lande. De billige Anleg her og i de nor-
diske Lande i Sammenligning med de fleste
andre Lande kan troligvis nok komme af det

gor man vistnok ved at udsatte Anleg,
som vor Forbindelse med Udlandet nod-
vendigt krever, og hvoraf vor transiterende
Trafik i hej Grad afthenger, som t. Eks.
fremfor alt Warnemiinde-Ruten og Forbin-
delsen med Hamborg (over Fehmern). Her
gelder det i forste Linie  Broforbindelsen
med Orehoved og en Bane til Koge. For
Svenskerne ligger ingenlunde paa den lade
Side, men arbejder flinkt for Trelleborg—
Sassnitz-Ruten. Kunde vi til Gengzld byde
paa en saadan Oplevelse som Korsel paa
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Jernbanebro over Havet, vilde det imponere
Fastlandets Indbyggere i ikke ringe Grad
og blive en Attraktion, hvortil hverken
Tyske eller Svenske havde Magen. — Og
mon det ikke for et lille Land som vort er
en Livsbetingelse at vere i forreste Rakke
i alle Kulturforhold, ikke mindst hvad angaar
Samfardsel. Kommer vi forst ned i 2den
Reekke, vil det blive svart at arbejde sig
frem og op forbi de store Konkurrenter.
Erkendelsen heraf savnes neppe hos Sag-
kyndigheden og blandt de arbejdende Lag,

der tilsammen varetager de produktive
Ojemed.
- Kildebrend pr. Taastrup, Dec. 09.
L Dyres

Sygekassevalget.

Lokomotivigrer O. Larsen er genvalgt
til  Representant for sjelland-falsterske
Sygekasse.

Det maa vare et haardt Slag for Koa-
litionshaeren i J. F. og D. ]J. F., idet d’Hr.
skrev, at Sejren over d'Hr. O. Larsen og
Overbanemester Owesen vilde blive let.
Udfaldet maa vare saa meget mere smerte-
ligt, som Hovdingen for Flertaliet, Hr. Ass.
Friis-Skotte, maatte bide i Greasset, og den
upersonlige Retning, som O. Larsen og
Owesen reprasenterer, 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 Reprasentation i Sygekassen, end dem,
der netop er Medlemmer af de to Forenin-
ger. Med andre Ord: Sygekassevalg bor
holdes langt — langt ude fra Forenings-

politik!
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Forslag,
der onskes behandlede paa den ordinzre
Generalforsamling i Marts d. A. maa vare
Formanden ihende senest den 15. Febr.

& *
*

De kobenhavnske Afdelinger.

Program til Julefesten Fredag den 7.
Januar 1910 i Myginds Selskabslokaler
Linnegade 25:

Kl. 5% samles Deltagerne med Bor-
nene, og praecis Kl. 6 marscheres ind i den
store Sal om Juletraeet.

Der vil fra 6—9 blive givet en sjelden
Underholdning af kunstnerisk Natur, enga-
geret af Chr. Schroder og Jac. Brochorst.
Baade Store og Smaa vil faa en glad Aften.
Alle Bornene faar samtidig serveret Choko-
lade med Julekager i den lille Sal, og hvert
Barn faar sin Julepresent samt Godter.

Fire storre Genstande vil i Aftenens
Lob blive bortloddet a 10 Ore pr. Numiner.

En stor hemmelighedsfuld Kasse, hvis
Indhold forties forelobig, vil ligeledes blive
bortloddet 2 10 Ore pr. Nummer.

Garderoben er gratis for Bernene.

Musikdirektor Stich moder med sit
udmarkede Orkester. Billetter faas hos
Festudvalget a 35 Ore, 75 Ore og 1 Kr.
Ved Indgangen ombyttes Adgangskort med
Balbaand. Intet Billetsalg ved Indgangen.
Udenbys boende Medlemmer er velkomne.

Festudvalget.

En Selvegekrans.

Forleden Dag, da jeg sad hjemme og
leeste flere Dages gamle Nyheder, blandt
andet Prinsesse Maries Ligbegzngelse, faldt
mit Jje paa:



» En Solvegekrans fra Lokomotivigrerne
ved de danske Statsbaner, Kjobenhavn
Afdeling.«

Forundret sparrede jeg Jjnene op for
at opdage, om det var et Drommesyn. Ak
nej, det stod der tydeligt og med fede
Typer meget ipjnefaldende. Lidt lengere
fremme i samme Referat stod: »Ministeriet
Zahle en Palmedekoration.« — Forbavset
spurgte jeg mig selv: Skulde det vaere saa-
dant fat med d’Hrr. Lokomotivigrere, at de

sender en
»Solvegekrans«

paa samme Tid, hvor der gaar Tusinder og
sukker for Mad; kunde en Palmedekoration
lig »Ministeries Zahle<s ikke gore lige saa
god Virkning og lige saa megen Fyldest?
Da kunde man sende Resten afden Sum,
der var tenkt benyttet til Kransen, til Bor-
nenes Kontor eller en af de mange Institu-
tioner, der har det paaskennelsesverdige
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 Selvegekransen, kan der dog
endnu komme en lille Skearv til de fattige.
Ak, det er kun Tanken. Handlingen med
at afhjelpe Noden til Jul er desvarre ikke saa
hurtig, som naar det gazlder en snobbet Ger-
ning og kildrende Forfengelighed, at blive
omtalt i Bladene med fed og sp=rret Skrift.

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

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

Denne gamle og sande Sang burde
Hr. Anders Nielsen have tenkt over, da
han fremkom med sit i Sandhed vidunder-
lige Forslag, selv.om man maa indremme,
at afdeode Prinsesse Marie var en sjelden
god Kvinde, hvis varmtiglende Hjerte ogsaa
markedes indenfor Lokomotivpersonalets eg-
ne Rakker, maatte da mindre end en Splv-
egekrans kunde have gjort samme Fyldest
og da passet bedre til sine Omgivelser.

Men det lod til, at der var en adel
Gangergalop med at faa Forslaget gennem-
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fort, siden der ikke var Tid til Protester,
ellers tror jeg nok, der var mange, som
vilde have fremkommet med et sundere,
®dlere 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 @ndres, da giv en
lignende Sum, nu da Julen er forbi, til Sa-
maritanerne, naar de begynder deres Virk-

somhed. IR

* *
*

Idet vi giver den @®rede Indsender vor
Tilslutning, saa meget mere som det havde
veret at handle i den afdedes Aand at give
Belobet til velgorende Formaal, skal vi dog
gore opmarksom paa, at omtalte Kranse-
kasse ingen Forbindelse har med D. L. &

Bk Red.

Lokomotiver

H jaelpeﬁe;askiner.

(Fortsat).

I den Retning beskaeftigede udeluk-
kende Krauss og hans Ingenigrer sig, og
gaaende ud fra den Forudsatning, at Loko-
motivet faktisk kun ved Igangsatningen at
svere Tog eller Overvinding af Stigninger
behover en storre Kraftudfoldelse, forsynede
han i Aaret 1896 for forste Gang et Loko-
motiv _med en Hjzlpemaskine, som efter
Onske og Behov bevaegede en sarlig Aksel,
der gennem en Have- eller Senkekonstruk-
tion kunde anbringes paa Skinnerne og
atter loftes derfra, naar Hjzlpemaskinen var
sat ud af Virksomhed. Paa Verdensudstil-
lingen i Paris i Aaret 1900 var udstillet et
Lokomotiv af samme System, dog var



Hjelpeakslen her anbragt mellem Loberne.
Fig. 24 og 25 viser begge disse Konstruk-
tioner saa tydeligt, at vi ikke indgaaende
behover at beskeaftige os dermed; dog skal
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har undergaaet forskellige Faser, er Trafiken
paa denne Bane dog besorget af alminde-
lige Adhasionslokomotiver med en Tjenst-
vegt af 33 Tons og en Drivhjulsdiameter

Fig. 24. Lokomotivkonstriktion Krauss il de bajerske Statsbaner.

bemerkes, at i Sardeleshed det forste Lo-
komotiv i ca. 10 Aar udelukkende anvend-
tes til Hurtigkorsel, uden at der nogensinde
er opstaaet Forstyrrelser fra Hjzlpemaskinen

paa 900 mm, hvormed de har formaaet at
befordre en Togvagt paa 66 Tons med en
Hastighed af 18 —22 km pr. Time. Banen
er nu overtaget af den schweiziske Sydgst-

Fig. 25. Lokomotivkonstruktion Krauss til Pfalz Banen.

eller den ovrige Mekanisme. Ved et Tog-
sammenstod ved Tiirkenfeld odelagdes imid-
lertid hele Maskinen fuldstendig.

Desvarre fortsettes der ikke med
videregaaende Forsog af denne udmerkede
Opgave, antagelig paa Grund af den for-
holdsvis ringe Gevinst i Trakkekraften.

Medens Lokomotiverne siden Ulykken

paa Strekningen Widensweil — Einsideln

bane, hvor Korslen ogsaa delvis foregaar
paa den ny Linie Rapperswil —Biberbriicke
—Goldau. :

Var det derfor den samme Bane, som
for 30 Aar siden gav Anledning til Frem-
komsten af Systemet Wetli, saa er det nu
atter den samme Bane, der har givet Stodet
til Indforelsen af det kombinerede Adhe-




sionslokomotiv, hvilket vi i efterstaaende
nermere skal omtale.

Ved det rette Syn paa Forholdene
var det Direktoren for den schweiziske
Sydostbane Ingenior Alired Laubi, som fast-
satte fpolgende Betingelser for Konstruktio-
nen af et Lokomotiv, der fuldt ud svarede
til de forhaandenvarende Forhold.

Disse Betingelser var folgende:

Den storst mulige Traekkeevne.

. Den hpgjeste Hastighed.

3. Den mindste faste Hjulstand og letteste
Bevagelse i Kurver med en Radius af
150 Meter.

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

5. Det mindst mulige Kulforbrug.

N =

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

Lederen af Lokomotivafdelingen paa
Sydgstbanen Ing. Lichty fremkom nu med
et */5 og */5 Lokomotiv med Hjelpemaskine.
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 Bevagelse reduceres til det
mindst mulige. Truckens Hjulaksler settes
i Bevegelse af en sarlig Hjalpemaskine,
naar sterke Stigninger skal overvindes,
hvorimod denne, naar saadanne er passerede,
atter bringes ud af Virksomhed, og hvor-
efter Hjulene nu fungerer som almindelige
Lobere, som kun er afhangige af Hoved-
maskinens Omdrejningshastighed. Hyvilken
kolossal Forskel i Trakkekraften, der kan
vaere 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 Loberne kun 10 Tons. Paa 50 °/o0
traekker hver Aksel i Nyttevaegt det dobbelte
af Adhasionsvaegten, hvilket giver for et */5
Lokomotiv
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Tjenstvegt...... 4 <X 15-+10= 170 Tons
Adhasionsvaegt.. 4 < 15 — 60 do.
Nyttevaegt...... (2 X60) + 10 = 110 do.
og for */5-%/5 (Systemet Lichty)

Tjenstvegt (3 X 15) + (2 X 10) = 65 Tons
Adhasionsvegt (3 X 15) +

LNV ) P e 65 do.
Nyttevegt.......... (2 > 65) =130 do.

For at kunne opfylde Punkt 2 i Betin-
gelserne var det nedvendigt, at Leberne
paa den mest enkle Maade kunde gores
uafhengig af Hjzlpemaskinen, naar de
respektive Stigninger var overvundne, saa-
ledes at de forste var i Stand til at udfore
et storre Antal Omdrejninger. Der er i
dette Qjemed paa Trucken anbragt en ser-
lig Dampmaskine med 2 Cylindre, som
reguleres gennem 2 ved Ekscentriker beva-
gede Stempelglidere med konstant Fyldning.
Selviglgelig maa Hjalpemekanismen kun
vere medvirkende paa Stigninger. Begge
Loberne 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-
motivioreren blot aabner for en Hjalpe-
ventil, drejer Tandhjulsstemplet, som igen
bevaeger en Tandkrans, indtil dennes Om-
drejningshastighed bliver den samme eller
storre end Akslernes, hvorefter Tilkoblingen
finder Sted. Efter at Stigningen er pas-
seret, lukker Lokomotivigreren Hjalpeven-
tilen igen, og dels ved Hjzlpemekanismens
egen Modstand mod Fremdrivning og dels
den mellem Hjulene og Skinnerne frem-
bragte Friktion gennem Hovedmaskinens
Virksomhed udloses hele Hjzlpemekanis-
men, og som et almindeligt s Lokomotiv
med fuldstendig uafhengig Truck ruller Ma-
skinen videre med en Hastighed, der er et
*/5 Lokomotiv overlegent.

Betragter vi Banens Lengdeprofil, saa
viser det sig, at Hjelpemaskinen i Mod-
setning til alle andre Systemer, hvor hele
Hjzlpemekanismen under Maskinens Gang



vedblivende er i Funktion, kun er medvir-
kende under en Del af Korslen, nemlig 22°/o
i den ene Retning og 24°¢ i den anden
Korselsretning. Det er en Selviolge, at
hvor en saadan Hjalpekonstruktion uafbrudt
er tvungen til at lobe med, hindres Hoved-
maskinen i Udfoldelsen af sterre Hastig-
heder.

Med Hensyn til Fordringen om den
storste Enkelthed i Konstruktionen, da maa
det siges, at dette Lokomotiv er lige saa
simpelt som ethvert andet Lokomotiv, der

til Elektromotorer, som anbringes paa Loko-
motivets Lobeaksler (se Fig. 27). Konstruk-
tionen skal vare saaledes indrettet, at Om-
drejningsantallet paa Stigninger svarer til
45 km Hastighed, men dog udfort saa-
ledes, at Motorerne ved afbrudt Strem ikke
virker hindrende under en Hastighed paa
100 km.

Efter Opfinderens kalkulatoriske Bereg-
ning vil der paa Streekningen Basel — Chiasso
ved Indforelsen af saadanne Hjalpemotorer
fremkomme en Besparelse af 90,4 Cent pr.
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Fig. 27.

er forsynet med 5 sammenkoblede Aksler
og dog skal bevaege sig i Kurver med 150
m Radius. Den sidste Betingelse angaaende
det mindst mulige Kulforbrug pr. Nyttetons-
kilometer udfert i samme Tidsrum over hele
Banelinien opfyldes ligeledes af dette Loko-
motiv. | sletteste Tilfelde er denne Ma-
skine lidt dyrere end dens Konkurrent paa
den korteste Del af Banen, hvorimod. den
til Gengzld paa den overvejende Del af
Streekningen arbejder langt mere ekonomisk.

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

Lober og Tenderhjul med Elektromotorer.

Lokomotivkilometer eller 117*; France pr.
Tog. Da der som Regel daglig lgber 15
Tog i hver Retning, vil den daglige Bespa-
relse blive 3525 France eller i et Aar
1285000 France, for hvilket Belgb der saa
til Gengeld skal tilferes Maskinerne 600
Hestekraefter. Ing. Lichty mener dog, at

- Differencen vil vere ren Gevinst, idet Vand-

kraften alene skal kunne dakke de forskel-
lige Udgifter.

Fra forskellige Sider anses disse Loko-
motiver dog for at vare for komplicerede,
hvilken Paastand Opfinderen imodegaar
gennem folgende Forsvar.

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



ikke kan -samarbejde harmonisk. Herti] maa
der henvises 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 vare en Kendsgerning,
at begge disse Lokomotiviorere savner
enhver indbyrdes Folelse, hvilket ved det
der anvendte Vekselstromsystem vilde have
til Folge, at det elektriske Lokomotiv under
en foroget Kraftudvikling af Damplokomo-
tivet kom til at virke hemmende paa Kore-

hastigheden. (Fortszttes).

Fra Formanden.

Forslag, der enskes behandlet
paa Generalforsamlingen i Marts,
maa vere Formanden ihende se-
nest den 15. Februar 1910.

Bytning.

En Lokomotivigrer i Korsor onsker at
bytte med en Kollega i Kjobenhavn til 1ste
April 1910.

Billet mrk. Z modtager Red.

Tandlege Wilh. Amsinck,

Vesterbrogade 45

(Vesterbrotorv — Hjornet af Gasvarksvej)

behandler Jernbanesygekassens Interes-
senter efter Sygekassens Takst.
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BREVPAPIR, MEHI]ELELSEH o KONVOLUTTER

(Dans KiOROMQTlvaER 0G|
Sommowrvkmnag FORENING

FORENINGENS MZARKE
LEVERES TIL BILLIGSTE PRISER KUN AF

Lok.=Tid.s Bogtrykkeri, Fredericia.

Spiller De hjemme? |

Forsog engang mit nye Klaver-
album ,,Det gronne Hefte*, som
altid bringer et Dusin af de mest
efterspurgte Musik-Nyheder. Et Pro-
vehefle kan bestilles og Abonnement
tegnes hos min Broder, Lokomotivy-
forer VILH. JESPERSEN, Kjoben-
havn H. Heftet kan ogsaa faas for
Violin. Pris 1,25.

ALrbodigst

2y Olfert Jespersen, 2y
Ebildgaardssade 3, Kjabenhavn.

Adressefortegnelse.
Formanden:

Lokf. Chr. Christensen, Jernbanevej 20, Es-
bjerg.
Hovedkassereren:
Lokf. O. Larsen, Svanholmsvej 16 "

benhavn V.
Redaktionen:

Lokf. P. Hanse:n, Gjedser.

Kjo-

Udgaar 2 Gange maanedhg
I Slutningen af Teksten optages Annoncer til en Pris af 10 Ore pr. Petitlinie eller dens Plads, med Fradrag
af 20 pCt for staaende Annoncer.
Redigeret af Lokomotivierer P. Hansen, Gjedser.

R. Ottesens Bogtrykkeri, Fredericia.



	Side001
	Side002
	Side003
	Side004
	Side005
	Side006
	Side007
	Side008
	Side009
	Side010
	Side011
	Side012
	Side013
	Side014
	Side015
	Side016

