
32. Aargang N� 13 REDIGERET AF C. M. CHRISTENSEN 5.Juli 1932

PENSIONERING AF DE ÆLDRE OG 

AF DE SVAGELIGE TJENESTEMÆND 

Ved Meddelelse Nr. 203 har Generaldirekto
ratet Ltnder 17. Juni i Aar henstillet til Tje
ue::;ternæud, der er 65 Aar og derover, samt 
Lil saadanne Tjenestemænd, som vel ikke er 
fyldt 65 Aar, men som er i Stand til at frem
skaffe Lægeattest for Svagelighed, at de ind
giver Ansøgning om Afsked med Pen ion, saa
ledes at Tjenesten kan fratrædes allerede i Ef
teraaret. 

Forinden denne Meddelelse udsendtes, var 
Udkastet til den tilstillet vor Organisation til 
Udtalelse, og det var for os ikke vanskeligt 
at give Generaldirektoratets Henstilling vo1· 
Tilslutning; thi vi har jo adskillige Tilkende
givelser for, at Lokomotivpersonalet ønsker Al
dersgrænsen nedsat til 65 Aar for tvungen Af
gang og 60 for frivillig Afgang fra Tjenesten. 
I vor Svarskrivelse indskrænkede vi os derfor 
ikke til at tiltræde Henstillingen, men oplyste 
tillige, at vi helst saa Aldersgræn en nedsat 
ved Lov. 

Paa Kongresserne i 1927 og 1929 vedtoges 
Forslag om, at Hovedbestyrelsen skuJde søge 
Aldersgrænsen nedsat. Andragende derom 
fremsendtes første Gang i September Maaned 
192, og næ'te Gang i Au,gust 1929 ved Frem
sendeben af Foreningens- Forslag i Anledning 
af den forestaaende Lønningslovrevision. I vor 
Henvendelse til Lønningskommissionen moti
\'eredes For::;laget om Nedsættelse af Alders
grænsen, bl. a. med følgende: 

»Naar vi fremsætter dette Ønske, kyldes
Jet, at saavel tekniske Forhold . om trafikale 

Forhold i de senere Aar er underg;aaet omfat
tende Forandringer, hvoraf eksempelvi · kal 
nævnes: større og mere komplicerede Lokomo
tiver, hurtigere kørende Tog, hyppigere Tog
gang m. m. Den daglige Tjeneste stiller meget 
store Krav til Lokomotivpersonalet, særlig til 
Lokomotivførerens Nerver og til han mi
nutiøse Paapasselighed og Aarvaagenhed, saa
ledes at disse Tjenestemænd er opslidt paa et 
betydeligt tidligere Tidspunkt end Tjeneste
mænd i Almindelighed. Det er bekendt, at Lo
komotivmændene paa Grund af de Forhold, 
hvorunder de udfører deres Tjeneste, allerede 
i ret ung Alder lider af Gigt og lign. Syg
domme, endvidere er det af Læger udtalt, at 
den paa et kørende Lokomotiv herskende in
tensive Støj angriber og nedsætter Høreevnen. 

Aldersgrænsen for Lokomotivmænd er da 
ogsaa i adskillige europæiske Lande lavere end 
i Danmark; f. Eks. skal en Tjene temand i 
Sverrig og Holland afgaa fra Tjene::;ten ved 
det 60. Leveaar; i Østrig og l orge er Grænsen 
65 Aar, hvilket for de nævnte Lande tillige er 
en lavere Aldersgrænse end fast at for andet 
Personale.« 

Det fremgik af Lønningskommis ionens Be
tænkning ,at Spørgsmaalet blev indgaaende be
handlet; men vort Ønske blev som bekendt ikke 
imødekommet, og vi har nu fremsat det paany. 

Generaldirektøren kunde allerede for nogen 
Tid siden have henvendt sig til Lovgivning::;
rnagten med Anmodning om Nedsættelse af Al
dersgrænsen; men han har overfor os udtalt, 
at han helst er, at den fornødne Afgang sker 
ad Fri villighedens Vej; thi der kan jo være 
enkelte Tjene temænd, om vel er 65 Aar garn-
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le, men som er fuldt arbejdsdygtige, og som 
endnu har Børn,. hvis Studier ikke er tilende
bragt, hvorfor de paagældende Tjenestemænd 
kunde ønske at forblive ved Banerne endnu et 
Stykke Tid; men Generaldirektøren har paa 
den anden Side betonet, at hvis hans Henstil
ling til Personalet forbliver resultatløs, vil 
han henvende sig til Lovgivningsmagten med 
Anmodning om en midlertidig men generel 
Nedsættelse af Aldersgrænsen. 

Under Hensyn til hele den Stilling, vor Or
ganisation gennem Aarene har taget til dette 
Spørgsmaal, kan vi kun hen tille, at de Loko
motivmænd, Generaldil-ektoratets Henstilling 
tager Sigte paa, følger denne. 

DE FORENEDE AUTOMOBILFABRIKER 

Lørdag den 18. Jun i aflagde en ret stor 
Del af Dansk Lokomoti.vmands Forenings Med
lemmer Besøg paa ovennævnte Fabrik. Et 
Antal af ca. 320 Lokomotivførere, Motorførere 
og Lokomotivfyrbødere stevnede mod Odense 
Lørdag ved Middagstid og samlede udenfor 
Banegaarden, hvorfra man i samlet Trop 
marcherede til Automobilfabrikerne, hvor Di
rektør Klint ·modtog Foreningen. Medlemmer. 
Efter at have budt Velkommen gav Direktøren 
en lille Instruktion om, hvorledes han havde 
ordnet Besøget. Deltagerne blev ordnet i 8 
Hold, hver med . in Fører, der var forsynet 
med en Nummertavle. Besøget kulde tilende
bringes mellem 14,20 og 15,00, af hvilken 
Grund det blev en hurtig Gennemgang. Selv 
om det blev en hurtiO' Gennemgang, blev den 
alligevel grundig. 

Efter Gennemgangen samledes hele Selska
bet for at marchere til Folketeatret, hvortil 
man ankom Kl. ca. 16. Her holdt Underdirek
tør Poul Hansen, Burmeister & Wain, et ud
mærket Foredrag om Dieselmotoren, ledsaget 
af talrige Lysbilleder, hvorefter Ingeniør Jen
sen holdt et interessant Foredrag om De for
enede Automobilfabriker ligeledes med mange 
Lysbilleder, og efter dette var Direktør 
Klint V ært for hele Selskabet ved et Par Stk. 
Smørrebrød, en Bajer, en Kop Kaffe og en 
Cigar. Direktøren holdt under Spisningen en 
'rale i Anledning af Besøget, hvorefter Organi
sationens Formand holdt en velformet Tale 
med Tak til Fabriken for den Venlighed og 

Opmærksomhed, der var vist Foreningen og 
dens Medlemmer. 

Derefter skiltes Deltagerne for at drage 
hver til sit i Bevidstheden om at have tilbragt 
en interessant og lærerig Dag. 

Det frerngaar af Foredragene, hvad vi havde 
Lejlighed til at se, og bl. a. skyldes Til tede
værel ·en af Underdirektøren fra Burmeister & 
W ain, at dette Firma leverer Dieselmotorer til 
nogle Vogne, De forenede Automobilfabriker 
f. T. bygger.

Vi gengiver i det følgende Underdirektør
Poul Hansens Foredrag: 

A/ Burmeister & Wain var et af de første Fir
maer i Verden, som optog Fabrikation af Diesel
motorer, idet denne Fabrikation baseredes paa de 
Patenter, der var udtaget af Opfinderen Hudolf 
Die. el. Forhandlingerne om Overtagelse af Vatent
rettighederne paabegyndtes i 1897 og i Januar 1898 
blev Kontraklen underskrevet af Dr. Diesel samt 
paa Burrnei ter & Wain's Vegne af Ivar Knud
sen, som paa det Tidspunkt var Direktør for Bur
meister & Wain, og hvis Initiativ det skyldtes, i:tl 
denne Fabrikation blev optaget. 

Dieselmotoren var paa det Tidspunkt ufuld tæn
dig, og det varede nogle Aar, før der virkelig kunde 
fremstilles Maskiner; om var gangbare paa Markedet. 

De første Dieselmotorer blev anvendt til statio
nære Anlæg, og da man først havde faaet Ojnene 
op for de store Fordele, som Dieselmotoren havde 
paa dette Omraade, voksede Efterspørgslen tærkt. 

FiO'. 1. Hurup Elektricitetsværk. 

Et typisk Ek empel paa et Anlæg fra denne 
Periode ses paa Fig. 1., der viser Hurup Elektrici
tetsværk. Denne Motor er paa 25 H. K. og blev 
leveret i 1904. Den stør te Motor, der blev bygget 
i 1904, var paa 160 H. K. Fabrikationen af statio
nære Motorer voksede hurtigt, ligesom Motorernes 
Større! e stadigt forøgedes. Fig. 2 viser den nye 
Dieselmotor til H. C. Ørstedsværket i København 
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Fig. 2. Dieselmotor til H. C. Ørsledsværket. 

under Opstilling i Burmeister & Wain's Prøvelokale. 
Denne Motor er paa 22 500 E. H. K., og naar den 
i. Løbet af nogle Maaneder kommer i Gang, bliver
den langt den største Dieselmotor i Verden.

At Die. elmotoren ogsaa med Fordel vilde kunne 
anvendes i Skibe, val' man i og for . ig klar over 
paa et tidligt Tidspunkt, og man havde da ogsaa 
i Udlandet forsagt med sm11.a. Ma. kiner, men uden 
noget , ærligt Held. 

Burmeister & Wain's Teknikere arbejdede stadig 
videre med Problemet, og i 1909 fik Selskabet gen
nem in li'orbindel e med Det Østasiatiske Kompagni 
Impulsen til at optage Bygningen af Skibsdie el
motorer og Dieselmotor"kibe, og der blev med dette 

elskab afsluttet Kontrakt om Bygning af et vir
kelig oceangaaende Motorskib, M/S. »Selandia«, som 
blev sat i Drift i I 912. DettP Skib er forsynet med 
Dobbeltskruemaskineri med en samlet Hestekraft af 
2500 I. H. K. 

Den mægtige Udvikling af Burmei ter & Wain's 
Marine-Dieselmotorer fremgaar bed t deraf, at ca.
Halvdelen af den samlede Motorskibstonnage i hele
Verden i Øjeblikket e1· forsynet med Burmeister &
Vi ain's Die elmotorer.

En af de idste Typer af Burmeister & Wain':
Marine-Dieselmotorer e paa Fig. 3, der viser Ho
vedmotoren for ,r/S. • merika«. Dette Skib er byg
get af Burmei ter & Wain til Det Ø, tasiatiske Kom-

pagni og er forsynet med Enkeltskrueanlæg meil 
totakts, dobbeltvirkende Hovedmotor paa 8200 I. H. 
K., , varende til ca. 7000 E. H. K. ved 95 Omdrej
ninger pr. Minut. 

Det var paa et tidligt Tidspunkt klart for Bur
meister & Wain, at Die elmotoren og aa vilde blive 
af stor Betydning for Fremdrivning af Lokomotiver. 

De første Lokomotiv-Dieselmotorer her i Landet 
blev udført af A/S Holeby Die elmotor Fabrik i 1924-. 
Holeby Dieselmotor Fabrik ejedes paa det Tid punkt 
del vis af Bu r·meister & vVain og er enere overtaget 
af Burmeister & Wain. 

Der blev med disse Dieselmotorer i 192'� afleveret 
2 Stk. 90 H. K. Motorvogne til Maribo-Torrig Ba
nen. Fig. 4 viser den ene af di se Motorer. 

Endvidere afleveredes i 1926 til Jakskov-Rødby 
Banen 2 Stk. Vogne med 150 HK. Motorer og til 
Varde-Grindsted Banen 1 tk. Vogn med 150 H. K. 
Motor. 

Die. elmotorerne til disse første Dieselvogne var 
ud [ørt efter Firetaktsprincippet som alle de paa dette 
Tidspunkt af Burmeister & Wain frem tillede Mo
torer. 

Dette Princip er frem tillet paa Fig. 5, hvor paa 
Billede r. 1 Brændslet I ige er indbragt i Cylinderen. 
Stemplet bevæger sig ned efter, idet Brændselsolien 
forbrænder og ekspanderer, medens aavel Indsug
nings- som Udstødningsventiler er lukkede. Paa Bil-
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Fig. 3. M/S. »Amerika«s Hovedmolor·. 

lede Nr. 2· har Stemplet passeret Bunddødpunktet 
og er paa Vejen op. Udstødsventilen er aaben, og 
Ga serne stødes ud gennem denne. Paa Billede Nr. 8 
er Stemplet for nedadgaaende. Ud tødsventilerne er 
lukket, In.dsugningsventilerne er aabne, og Cylin
drene fylaes med frisk Luft. Paa Billede o. 4 er 
Stemplet under Opgang. Saavel Indsugnings- som 
Udstødningsventilerne er lukket, Luften komprimeres, 
og lidt før Stemplet naar Toppen, begynder Brænd
selsolien at blive sprøjtet ind, tænder, og Processen 
foregaar igen, som beskrevet ovenfor. 

Fig. 4. Firlakts Lokomotiv-Dieselmotor. 

Kompressionsrummet for en saadan 
Maskine er ca. pCt. af Slagvolumet, og 
som Følge deraf vil den Luft, som kom
primeres under Kompressionsslaget, ikke 
være helt rent Luft, men indeholde ca. 
8 pCt. Udstødsgasser. 

Endvidere kan man i disse :Maskiner 
ikke undgaa Lommerne, mærket A. Den 
Luft der findes i disse Lommer, vil det 
·vær� meget vanskeligt for de forstøvede
Oliepartikler at faa fat i og blande sig
med, og derfor vil Forbrændingen ikke ·
være saa fuldkommen, som det ellers vil
de være muligt.

om det allerede er fremgaaet af 
ovenstaaende, er denne Maskintype frem
stillet af Burmeister & Wain i store 
Mængder, og Burmeister & Wain's Ma
skiner blev overalt i Verden anset om 
det bedste, der kunde frem, tilles. 

Som beskrevet ovenfor giver disse 
Maskiner et Arbejdsslag for hver 2 Om
drejninger. Det var naturligt, at Diesel
motorkonstruktører overalt i Verden ar
bejdede paa at fremstille en Totaktsmo
tor, d. v. s. en Motor, hvor man har et 
Arbejdsslag for hver Omdrejning af Ma
skinen idet man da teoretisk kulde faa 
den d�bbelte Hestekraft ud af den sam
me Maskine. 

Imidl1::rtid maa i Totaktsmotoren Skylningen, som 
i Firtakt motoren optager den ene Omdrejning, fore
gaa i en ganske kort Periode, og man maa derfor 
indføre en Luftpumpe til at fremskaffe Skylleluften. 
De indtil da fremstillede Totaktsmotorer var i Ho
vedsagen konstruerede saalede , at Udstødningsgas
serne bortførtes gennem Slidser forneden i Cylin
deren· ene Side, meden Skylleluften indførtes for
neden i Cylinderen gennem Slidser i den anden 
Side. Dette bevirkede imidlertid, at Skylningen var 
meget vanskelig, og at Cylinderen under Kompres
sionsslaget fyldtes med en Blanding af Gasarter og 
Skylleluft. Som Følge deraf var Forbrændingen 
meget daaTlig. Man kunde ikke udnytte sit Cylinder
volumen i samme Grad som for Firtaktsmotoren. 
l'aa Grund af den daarlige Forbrænding blev end
videre Slid tage af Foringer, Stempler og Stempel
ringe meget stor, idet der ved ufuldstændig Forbræn
ding afsætter sig Kokspartikler, der virket· om 
Slibepulver paa de indvendige Flader. 

Burrneister & Wain's Teknikere arbejdede imid
lertid stadig paa at :frem lille en Totaktsmotor, som 
havde Firtaktsmotorens Fordele og ikke den oven
for nævnte Totaktsmotors Ulemper. 

Resultatet heraf blev Motoren som skematisk er 
vist paa Fig. 6. Denne Motor bestaar af en Cylin
der, der som sædvanlig indeholder et Stempel, men 
hvor Ud tødningen kontrolleres af en Udstødnings
glider. Billede Nr. 1 viser Stemplet i sin øverste 
Stilling, Glideren i in nederste Stilling. Paa Billede 
Nr. 2 bevæger Stemplet sig ned efter og Glideren 

160 

.., . 

s 



DANSK LOKOMOTIV TIDENDE 

A A 

li 

Fi!!. :J. Arbejd:;gangen 

op efter, Brændsel olien forbrænder, og Ga serrn� 
ek panderer lidt før Bunddødpunktet af Stemplet bar 
Glideren bevæget sig saa meget op e[ter, at den 

aabner for Udstødsportene, Trykket inde i Cylinde
ren falder, og et Øjeblik efter aabner Stemplet under 
sin nedadgaaende Bevægelse for Skylleluften, Billede 
Nr. 3. Skylleluften kommer ind igennem Riller for
neden i Cylinderen og kyder Udstødningsgasserne 
som en Prop foran sig op efter og ud gennem Ud
stødningsportene. Stemplet bevæger sig derefter op
ad, Glideren nedad, og lidt efter Bunddødpunktstil
lingen af Stemplet har Glideren lukket for Udstød -
portene, medens Skylleluftportene stadig er aabne, 
saaledes at Luften inde i Cylinderen faar samme 
Tryk, om Skylleluften bar. Derefter bevæger Stemp
let sig op efter, lukker for Skylleluftportene, kom-

Il 

lil IV 

en Fi rtakl. -Dieselmotor. 

primerer Luften, og lidt før Topdødpunktstillingen 

af Stemplet indføres Brændselsolien igen, og Pro
cessen gaar videre som beskrevet. 

Dette System har den store Fordel, at man ved 
den rigtige Konstruktion af Skylleluftportene og 
Udstødningsportene sikrer sig en fuld tændig Ud
skylning af Cylinderen. Skylleluften gaar ind for
neden, og idet Portene bar en Vinkel med Cylin
deren Akse, vil Skylleluften rotere, og naar disse 
Vinkler udføres rigtigt, og Dimensionerne af Skylle
luft- og Udstødningsportene udføres paa den rigtige 
Maade, vil Sammenblandingen af Skylleluft og For
brændingsga ser være overordentlig ringe. V ed de 
Maalinger, som Burmeister & Wain bar foretaget 
med et specielt konstrueret Apparat, hvormed man 
kan udtage Prøver af Luft og Gas i Cylinderen paa 

III IV 

Fig. 6. Arbejd. gangen 1 en B. & W. Tolakts-Dieselmotor. 
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hvilket som helst Punkt af Processen, viser det sig, 
at Indholdet af Kulsyre under Kompressionslaget er 
O,!i pCt., hvilket vil sige praktisk talt ren Luft. Det 
er derfor mtiligt ved Hjælp af dette Totaktssystem 

at gaa med endog højere Middeltryk, d. v. s. faa 
mere Hestekraft ud af en Cylinder pr. Slag en af 
en Firtaktsmaskine, og da man i Totaktsmotoren 
faar Hestekraftydelse ved hver Omdrejning, kan 
rnfl n allsaa med samme Cylinderdimensioner faa 
mere end den dobbelte Hestekraft ud af en Totakts
motor efter dette Princip end med en Firtaktsmotor. 

Naar Burmeister & Wain fremstillede denne ny 
Motortype, var Hensigten hermed at kunne frem
tille en Dieselmotor, ærlig egnet for Brug i Lo

komotiver. 
Af en Lokomotivmotor kræves der: 

Driftssikkerhed, 
Lange Arbejdsperioder uden Eftersyn, 
Lavt Brændsels- og Smøreolieforbrug, 
Højt Omdrejningstal og dermed stor Kraftydelse, 
Ringe Vægt og Plads saavel af Dieselmotor som af 

Dynamo. 

Disse Krav kan ikke opfyldes af en nok saa god 
Firtaktsmotor, der hovedsagelig paa Grund af det 
store Antal Ventiler med Fjedre, Løftearme o. s. v., 
ikke i længere Tid kan køre uden Tilsyn af kyndigt 
Maskinpersonale og hyppigt Eftersyn, lige om Ma
skinernes Omdrejningstal heller ikke kan sættes saa 
højt op som ønskeligt for at reducere Kravene til 
Plads og Vægt saa meget . om muligt. Skulde denne 
Opgave løses med virkelig tilfredsstillende Resultat. 
maatte man fremstille en ventilløs Motor, som var 

Fig. 7. Snil gennem en B. & W. Tolakls-Dieselmolor. 

vel egnet til at arbejde med højt Omdrejningstal. 
og som er i Stand til i kengere- Tid at køre uden 
Tilsyn af specielt maskinkyncligt . Personale, og det 
er dette, som Burmei ter & Wain har gjort ved 
Konslrnktion af sin Totaktsmotor, som vist i Fig. 7 
i Snit. 

Krumtapakslen C er lejret i Stativet B, som er 
for .. ynet med Ben til Fastgørelse paa Vognen, og 
indeholder de uden Skylleluftrnrnmet D. De paa Sta

tivet fa. tspændte Cylindre E er flaskeformede og 
forsynet med Kølekappe. Arbejdsstemplet H og Gli
deren I bevæger sig i modsat Retning i Cylinderen. 
Arbejdsstemplets Bevægelse overføres til Krumtap
akslen gennem Plejlstangen F, medens Glideren be
vmges ved Hjælp af Ekscentriken G. som er befæ
. tet til Krumtapakslen. Skylleluften tages fra en ro
terende Blæser M, som drives gennem Tandhjuls
træk fra Akslen. 

Det vil bemærkes, flt Ventiler er undgaaet. Selv 
Skylleluftpumpen er en roterende Pumpe uden Ven
tiler. Der er ingen Indsugnings- eller Udstødning;;
ventiler paa Maskinen. Alle bevægende Dele er inde
lukkede og tryksmurte. 

Arbejdsgangen er tidligere forklaret. 

Endvidere har Bm·meister & Wain's Totaktsmotor 
den Fordel, at den. kolde Skylleluft kommer ind for
neden, gennemstrømmer hele Cylinderen nede fra og 
op efter, hvilket giver en meget effektiv Køling af 
saavel Stempel som Cylinder og bevirker, at disse 
Deles Levetid forlænges. 

Gliderens Slaglængde er omtrent 40 pCt. af Ar
bejdsstemplets Slaglængde, og Gliderens Areal er ca. 
¼ af Arbejdsstemplets, hvilket bevirker, at Stemplet, 
som gaar med den store Hastighed, kun skal pas
sere Portene, hvor den kolde Luft kommer ind, og 
følgelig er der ingen Tendens til, at Smøreolien 
brænder bort, og Rivninger opstaar. Hvor der er 
Fare for disse Ting, nemlig ved Udstødningen, kon -
trolleres de af en langsomtgaaende Glider med lille 
Diameter, hvor det er meget let at lede Varmen bort. 
I denne Maskine køles Glideren ved Hjælp af Olie, 
idet Erfaringen bar vi. t, at naa.r Temperaturen hol
des nede paa Glideren, forhindres Smøreolien i at 
kokse, hvilket forlænger Stempelringenes og der
med Cylinderforingens Levetid. 

Som nævnt indsprøjtes Brændselsolien i Cylinde
ren ad mekanisk Vej uden Anvendelse af Trykluft. 
Dette sker derved, at Brændselsolien ved Hjælp af 
Bn-endselspumpen N, Fig. 7, bringes under et meget 
højt Tryk og presses ind i Cylinderen gennem fine 
Huller i Brændselsventilens Forstøver. Brændsels
oliens forstøves derved fuldstændigt og træder ind. i 
Cylinderen som en Olietaage, der blandes med den 
komprimerede Luft. 

At fremstille mindre, hurtiggaaende Dieselmoto
rer efter Totaktsprincippet har været et vanskeligt 
Problem, og selv store. verdenskendte Firmaer, der 
har specialiseret sig i Fremstillingen af Totakts
Dieselmotorer, har været nødt til at fremstille deres 
smaa, hurtiggaaende Motorer efter Firtakts-Sy te
rnet. Aarsagen hertil kan ene tilskrives, at Skyl
ningen af Cylinderen ikke var effektiv nok. Bur-
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meister & Wain's Indsals er særlig det ovenfor for
klarede, effektive Gennemskylningssystem. 

Burmei ·ter & Wain's nye Totakts-Dieselmotor
type egner sig specielt til høje Omdrejningstal, dels 
fordi alle Ma ·kinens bevægende Dele er indelukkede 
og tryksmurte, saalede at de ikke overlades til til
fældig Haandsmøring, og dels fordi Acceleration;, 
kraften reducerer det maksimale Fladetryk for de be
vægende Dele, hvorved Slidtagen for disse Dele bli
ver mindre end ved lave Omdrejningstal. 

FLl>,OETR'<K PAA ':,iE:MPE.\..PINO 

11..AOEiRYK Pl>.1>. KRUMiM'5�1....E 

Fig. 8. Fladetryk i et Krumtapleje for en B. & W. 

Totakts-Dieselmotor. 

Paa Fig. 8 er angivet det maksimale Fladetryk 
for et Krumtapleje ved. 650 og ved l.100 Omdrej
ninger pr. Minut, og det fremgaar tydeligt heraf, 
hvor meget mindre det maksimale Fladetryk og 
den dertil svarende Slidtage bliver ved højere Om
drejningstal. 

Da Vedhængning af Smøreolie til de glidende 
Flader er ringere ved større Hastigheder end ved 
mindre Hastigheder , bliver Slidtagen mindre ved en 
større Stempelhastighed end ved en mindre. Et prak-

tiks Bevis herfor fremgaar af følgende ma.alte Slid-
tager fra 5 Skibe med nøjagtig ens Hovedmotorer, 
men ·om i Service gaar med henholdsvis bøj og 
lav Stempelhastighed. I M/S. »Parkeston« og M/S. 
»Jylland«, hvis Hovedmotorer løber ca. 200 Om
drejninger pr. Minut, har den største Slidtage pr.
JO00 Timer været henholdsvis 0,054 mm og 0,051
mm, medens den største Slidtage paa en Cylinder
. f/S. »Stanford«, M/S. » Viktoria« og M/S. »Dag
l1ild«, hvor Omdrejningstallet kun har været ca.
H0-145 Omdrejninger pr. Minut, er henholdsvis
0,167 mm, 0,12 mm og 0,12 mm pr. 1000 Timer.

Man kan med Burmeister & Wain's Lokomotiv
Motortype have tilpas lange Arbejdsperioder uden 
Eftersyn, hovedsagelig fordi Antallet af bevægende 
Dele er reduceret betydeligt, fordi der ikke findes 
alle de Ventiler, der er nødvendige for Firta.kts
ma. kiner, og der behøves ikke lang Tid til at gøre 
Maskinen klar til Start. 

Forbruget af Motoren er meget lavt. A,usa.gen 
hertil er dels den meget rene Luft, som man kan 
faa Brændselsolien til at forbrænde i, takket være 
clet rigtige Skyllesystem, men ogsaa fordi man ved 
dette Skyllesystem kan give Luften den rigtige Rota
tion uncler Forbrændingen, saaledes at Oliepartik
lerne let kan faa fat i de for en god Forbrænding 
nødvendige Iltpartikler. 

Ligeledes er et lavt Smøreolieforbrug sikret ved 
Hjælp af Tryksmøring og den totalt indelukkede 
Konstruktion og endelig Anvendelse af specielt kon
·struerede Skraberinge for at forhindre, at Stemp
lerne tager Smøreolie med op. Disse Ringe er spæn
dingsløse og presses lnd imod Stemplerne ved Hjælp
af Spiralfjedre.

Endvidere er det ved denne Konstruktion mu
ligt at fremstille Maskiner, der har en betydeligt
mindre Vægt og kræver betydeligt mindre Plads pr.
Hestekraft end en Firtaktsmotor, og paa Fig. 9 ses
en, Sammenligning mellem den i 1924' leverede 150
H. K. Firtaksmotor til Varde-Banen og den af Bur
meister & '\i\Tain nu til De Sydfynske Jernbaner le
verede 8-cylinclrede Motor paa 350 H. K. Den fuldt.
optrnkne Linie viser Firtaktsmotoren og den svære,
:tiplede Linie viser Totaktsmotoren.

Fig. 9. Sammenligning mellem en firtakts Lokomotiv-Die

selmotor og en B. & W. lotakts Lokomotiv-Dieselmotor. 
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I det følgende vises forskellige Typer af Bur
meister & Wain's Dieselmotorer for Lokomotiver. 

Fi�. 10. Lokornotiv-Diesclmolol', leveret til Statsbanerne. 

Fig. 10 viser Motoren for de i 1929 til de dan
. .  ke Stat,:baner leverede Die el-Lokomotiver. Denne 
Motor giver 4,50 H. K. ved 550 Omdrejninger pr. 
Minut. 

Paa Fig. J I ses Motoren for de til København-
langerup Banen i 1930 leverede Diesel-Lokomotiver. 

Denne Motor præsterer 200 H. K. ved 850 Omdrej
ninger pr. Minut. 

Da dette er en helt ny Motortype, der her er 
udført for første Gang, vil der altid fremkomme visse 
\'anskel igheder med de første Motorer, men det er 
dog meget interessant at se, at det første til Slan
gerup-Banen leverede Lokomotiv, som lige er blevet 
I.aget ud til Revision, siden forrige Revision bar
kørt 105 200 km i Løbet af 11 Maaneder.

Da Ma. kinerne foruden at levere Drivkraft ogsaa 
skal opvarme Toget, maa de holdes i Gang paa alle 
Stationerne. Hvert Stop kan regnes som svarende 
til en Kørsel paa 2 a 3 km i Overensstemmelse med 
Erfaringerne fra Damplokomotiver, saaledes at det 
virkelige Kilometerantal mellem de to sidste Revi
sioner udgør ikke 105 200 km, men, da Lokomoti
verne gennemsnitlig maa standse for hver 2,1 km, 
ca. 250 000 km. 

Fig. 11. Lokomotiv-Die elmotor, leveret til Slangerupbanen. 

Ved den nu stedfindende Revi ion er Slidtagen 
bleven maalt efter, og det har vist sig, at den mak
simale Slidtage i Hovedlejerne er 1/10 mm, medens
man ikke kan paavi e nogen som helst Slidtage i 
Cylindrene, og man ser endnu gan ·ke tydelig Dreje
hypene i di se. 

Ifølge Slangerup-Banens Beretning for Drifls
aaret Marts 1931-1932 har Brændselsolieforbruget 
v,i:'rel 0,826 kg/km. incl. Opvarmning af Toget. og 

møreolieforbruget 0,0338 kg/km, og- fol' Maanedenw 
April-Maj i Aar Brændselsolieforbruget 0,816 kg/km 
incl. Opvai·mning og Smøreolieforbruget 0,0198 
kg/km. 

Med Hensyn til Smøreolieforbruget 111aa det dog 
bemærkes, at naatr Olien renses og hældes paa 
Motoren .igen, regnes den som ny Olie, saaledes at 
det virkelig effektive Olieforbrug har været bety
deligt mindre end angivet i Aar beretningen. 

Fig. 12 viser Motoren til Lokomotiver leveret bl. 
a. til Stockholm- yniisbanen og til Societe des
Chemins de Fer i Belgien. Denne Motor er paa 
200-225 H. K. ved 850 Omdrejninger pr. Minut .

Fig. 12. Lokomotiv-Dieselmotor, leveret Lil Slockl1olm

Jyniisba11en. 

Paa Fig. 13 es en :Motor, der er leveret til Ame
rican Locomotive Co. i de forenede Stater. Denne 
Ma kine kan udvikle 800 H. K. ved 750 Omdrejnin
ger pr. Minut. En tilsvarende fotor er leYeret Lil 
Sclrneider & Gie, Le Creusot, Frankrig. 

Endelig viser Fig. 14 den 8-cylindrede Motor til 
de sydfynske Jernbaner. Denne Motor bar en Cy" 
linderdiameter paa 150 mm og en Slaglængde paa 
220 mm og præsterer 330-350 H. K. ved 1000-
1100 Omdrejninger pr. Minut. Endvidere er denne 
·Motor indrettet til at køre med 250 Omdrejninger
pr. Minut og med 720 Omdrejninger pr. Minut.

For at kunne fabrikere disse Motorer til en 
Pris, der kan konkurrere med de Priser, som kan 
opnaas paa Verden markedet, var det nødvendigt a1 
ætte Fabrikationen i Sy.-tern, hvorfor Burmeister & 

Wain i 1929 i København Sydhavn byggede en 
fuldstændig moderne Maskinfabrik, der arbejder 
udelukkende efter Tolerance-Systemet, og hvor der 
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Fig. 13. Lokomoliv-Dieselmolor, levcr·et li! Arnerican 
Locomolive Co., U. S. A.

l•'ig. H. Loko111oliv-:Oieselmol01:, leveret til ue sydfynske 
Jernbaner. 

blandL andet [indes et Maa]erum med "Th1aalemaski
ner til Kantrollering af Tolorance-Dorne, pmrdorne, 
Gevind-Dorne etc. Disse faskiner kan maale med 
en Nøjagtighed a[ indtil '/,oouo mm. Fig. 15 Yi er 
et Interiør fra dette 1\foalerum. Rummet er varme
isoleret, saaledes at det altid holdes opvarmet til en 

normal Temperatur af 20 ° C, og er forsyneL med 
automatisk, eleklri. k Temperaturregulering. 

I dette Maalerum findes endvidere Apparater Lil 
Bestemmelse af Materialernes Haardbed efter Rock
well-Brinell's og Sclero kop-Metoden. 

Fabriken er iøvrigt anlagl som Fabrik for Serie
fremstilling af ·Motorerne, og· Fig. 16 og 17 viser 
Interiører derfra. 

Fig. 16. Interiør fra B. & 'N.s Serie[abrik. 

Fig. i?. Interiør Ira B. & W.s Seriefabrik. 

Praktisk talt alle Materialerne til Bygningen a [ 
disse Motorer er fremstillet i Burmeister & Wain's 
Fabriker. Støbejernet fremstilles i . det store Støberi. 
der har en aarlig Kapacitet paa 20 000 Ton God . 
Smedegod et bliver støbt ud af Staalovnene og videre 
bearbejdet i Stor medien, hvor de tør te Ma kiner 
bestaar af tre Smedepres:er, i Stand til at ·øve· el 
Tryk paa henboldsvis 4-00 Ton , 1200 Tons og 2000 
Tons. Metalgod et fremstilles i B'urmeister & ·wain's 
helt nyanlagte Metalstøberi, der bl. a. er forsyncl 
med en elektrisk Ovn, saalecles at man er sikker 
paa at faa fremstillet det ab. olut bedste Materiale. 

Vi bringer i det følgende Begyndelsen af 
Ingeniør J. Jensen , De forenede Automobilfa

Fig. 15. lnteriør fra Maalerum for B. & W.s Seriefabrik. briker, Foredrag, som fortsættes i næste r. 
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Jeg skal tillade mig at fortælle Dem lidt om 
den Udvikling, der her i Landet er sket indenfor 
Omraadet motordrevent Jernbane-Materiale særlig 
med Henblik paa det Pionerarbejde, De forenede Au
tomobilfabriker har ud ført paa dette Omraade. 

Jeg vil begynde med at vise Dem nogle Lysbil
leder, som tydelig anskueliggør de store Fremskridt. 
der er sket paa dette Omraade. Man tør vist roligt 
hævde, at Danmark har været blandt de førende i 
Spørg. maalet Motorisering af Jernbanerne og tillige 
er et af de Lande, hvor den største Udvikling har 
fundet Sted, og de bedste Resultater er opnaaet. Den 
to.re, man tør vel næsten . ige afgørende Betydning, 

som Motoriseringen har haft for Banerne, særlig 
for Privatbanerne, er jo d'Herrer bekendt. 

f 192 l foretog de forenede Automobilfabriker det 
første Forsøg med Omnibuskør el paa Skinner. Ba.g
ved Tanken Jaa I roblemet om Fremstilling af lette, 
hurtige Omnibustog for at opnaa en mere tidssva
rende Per ontrafik i Forbindelse med økonomi k 
Drift. Anledning til dette Skridt var ligetil, idet Au
tomobilerne allerede paa daværende Tidspunkt havde 
paaført Banerne en skarp Konkurrence, og Banerne 
. aa sig derfor nødsaget til at gennemføre en Række 
Foranstaltninger af saavel trafikerhvervende som 
økonomisk Art. 

Det blev 3 Privatbaner, som i Samarbejde med 
os tog Initiativet til de første lette motordrevne Jern
banevogne. Banerne var: Aarhus-Hammel J ernba
ne, Hillerød-rrc: eriksværk-Hundested & Vemb
Lemvig-Thyborøn Jernbane. 

Før disse Vogne til Privatbanerne laa som oveu
for nævnt en Omnibus indrettet for Kørsel paa Skin
ner, Karosseriet ver udført paa samme Maade, som 
man den Gang brugte paa Landevejsomnibussen, og 
Understellet var paa enkelte Undtagelser nær ogsaa 
taget fra Landevejs Køretøjet. Jernbanehjulene val' 
Jr,ise paa Akslerne og med indbyggede Kuglelejer, Mo
toren var en 50 H. K. 4-Cyl. Benzin Motor, og 
Transmissionen var den sædvanlige, Kobling, Gear
kasse, Kardanaksel og Snækketræk. Vognen havde 
til at begynde med 20,Siddepladser, men blev senere 
forlænget og fik 24 Siddepladser + Bagperron. 

Køretøjet var ikke nogen Skønhedsåabenbaring, 
men vakte dog en vis Opsigt og maaske ogsaa nogen 
Munterhed fra Jernbanefolkenes Side paa Grund af 
det lidet jernbanemæssige Udseende. V agnen vejede 
kun 5 ½ Tons, og Hjultrykket var i fuldt belastet 
Stand 1,8 Tons. De løse Hjul paa Akslerne var et 
Brud paa den anerkendte Konstruktion og blev 
meget unaadigt optaget. Jeg erindrer, at man særlig 
var bange for Forakslen, hvis Tap var 65 mm i 
Diameter og udført i S. M. Staal. Til Trods for det 
ganske ringe Hjultryk forlangte man Akseltappen 
ombyttet med en Tap af Chrom-Nikkelstaal. Vi fore
tog paa Fabriken en Bøjningsprøve med en af Tap
pene af S. M. Staal, og det viste sig, at den modstod 
en Belastning af 75 Tons uden at knække, men na
turligvis blev den bøjet. 

Vi blev hurtigt klar over, at vi med det Jette 
Motorkøretøj var paa den rigtige Vej, men var dog 
klar over, at den i den foreliggende Skikkelse kun 

var lidet anvendelig, særlig hvad Ud- og fostig
ningsforholdene angik, men vi fik Beviset for, at der 
var Basis for en Fortsættelse og gik straks i Gang 
med Konstruktion af Vognen i en mere jernbane
mæssig Udførelse. 

2 Aar senere altsaa i l923 leverede vi de første 
Vogne til de tidligere nævnte 3 Privatbaner. Vognene 
var indrettet med 24 Siddepladser, og Motoren rnr 
en 70 H. K. 4-Cyl. Benzin Motor. Vognens Vægt var 
8,7 Tons, og den kunde medføre et Par for cletle 
Formaal byggede lette Paahængsvogne. Vognene kla
rede sig godt baade med Hensyn til Drift sikkerhed 
og Økonomi, men Kapaciteten var for ringe. Vog
nene var indrettet med kun een Føi·er ·tand, men 
kunde med fuld Hastighed fremføres i begge Ret
ninger. I Bagenden af Vognen var anbragt en Tryk
knap, ved hvilken Udkigsmanden kunde signalere til 
Føreren. 

Da Køleren var anbragt i Vognens Forende og 
derfor ved baglæns Kørsel kun fik en meget daarlig 
Luftgennemgang, gik vi senere over til, naar Ba: 
nerne havde . tillet Krav om Kørsel i begge Ret
ninger, al anbringe Køleren paa Taget. Vognene 
var forsynet med Trykluft. bremse System KNORR. 
Det var før te Gang, man anvendte Trykluftsbremse 
paa saa lette Vogne, men ogsaa paa dette Omraade 
var Resultatet tilfredsstillende. u er Trykluft. brem
sen jo ved at blive indført overalt. 

I følgende Aftr leveredes et Antal Vogne med � 
og 3 Aksler, alle forsynet med en ca. 100 H. K. 
6-Cyl. Motor og med Passager Kapacitet fra 32-56
Siddepladser.

I 1924 
1925 
1926 
1927 
1928 

. . . 

. . . 

. . . 

. . . 

. . .  

. . . . . . . 

. . . . . . . . .

. . . . . . . . . 

. . . . . . . . . 

. . . . . . . . . 

7 Vogne 
6 

11 

15 
34 

Efterhaanden steg Banerne Krav ::;aavel til 
Trækkraft om til sværere Konstruktion, og i Dag 
vejer en af vore moderne 2-akslede Motorvogne ca. 
15 Tons, har ca. 4.-0 Siddepladser, og er forsynet med 
en 150 H. K. Benzin Motor. 

I denne Periode kom man ligeledes ind paa Om
bygning af gamle Personvogne til Motorvogne. Man 
benyttede fortrinsvis Vogntyper, som var saa for
ældede, at de alligevel skulde ombygges, for at de 
kunde bruges i Trafiken. Ogsaa paa dette Punkt er 
der opnaaet særdeles gode Resultater, selv om 011 

gammel Vogn naturligvis aldrig kan blive ny igen. 
De 3-akslede Vogne har foruden den store Kapacitet 
tillige den Fordel at have 2 af hinanden uafhængige 
Maskinanlæg hver paa 100-120 H. K., der begge 
trækker paa den midter te Aksel. Under Start og 
Kørsel paa Stigninger kan begge Motorer bruge.-;, 
idet man ved Konduktørens Hjælp kan ind ·kyde det 
andet Maskinaggregat, naar som helst det ønskes. 
Denne Motorvogns-Type har vi t sig meget fordel
agtig og har virket fuldt tilfredsstillende paa de Ba
ner, hvor den har været anvendt. 
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FRA GENERALDIREKTORATET 

FOR STATSBANERNE 

Stykgodsudvalget har nu afgivet Betænkning an
gaaende Banestrækningerne Dalmoso-Skel.·kør og 
Sorø-Vedde. Begge di. e jælland. ke Sidebaner gi
Yer ifølge de anstillede Beregninger meget betydelige 
Uriftsunderskud, Skel.-kørbanen ca. 150 000 Kr. 
(uden Afskrivning og Forrentning) og Veddebanen 
ca. 190 000 Kr. aarlig, cl. v. . rundt regnet dPt 
dobbelte af den samlede Driftsindtægt paa Banerne. 

Paa begge Banerne er Befordringsmængden i de 
senere Aar trods Forøge! e i Toga.ntallet sunket 
meget betydeligt (til omtrent Halvdelen). Denne Til
bagegang skyldes uvivlsomt Automobillrafikkens 
særke Udvikling. For Skelskørbanens Vedkomrnendc 
medvirker det Forhold, at Afstanden pr. Jernbane 
i vigtige Forbindelser er betyde] ig længere end ad 
Landevejen. 

Under Hensyn til de 11forholdsmæssige store Un
derskud og til det Forhold, at der i de nærmeste 
Aa.r skal anvendes betydelige Beløb til Sporforstærk
ning, saafremt Personbefordring paa Banerne kal 
opretholde .. har Udvalget undersøgt Muligherlerne 
for og det sandsynlige Driftsnnderskucl saavel Yed 
forenklet Drift med Opretholdelse af Per.,::onbefor
dring som ved Drift af Banerne alene som Gods
baner og endelig Resu !taterne ved hel J erllæggelse. 

For begge Banernes Vedkommende gælder, at 
Oprethold]. e af Personbefordring selv med forenk
let Drift vil give saa store aarlige Underskud, at Ud
valget ikke mener at kunne foreslaa den, og at hel 
Nedlæggelse vil give det for Banerne gunstigste øko
nomiske Resultat. Under Hensyn til, at Banerne. 
Drift alene som Godsbaner kan forudsættes at ske 
med aarlige Driftsunderskud paa antagelig ca. 20-
25 000 Kr. og ca. 30 000 Kr. og uden større Kapital
anvendelse til Sporforstærkning m. m., og at man 
ved denne Drift kan imødekomme Egnens Behov af 
Godstransport og afvente den videre Udvikling af 
Automobiltrafikken, foreslaai· Udvalget Banens Drift 
, om Godsbane opretholdt, dog kun under Forudsæt
ning af, at der tilvejebringes en [or Statsbanerne 
tilfreds tillende Ordning af den amlede offentlige 
Tran. port i de paagældende Egne. 

Under den forenklede Driftsform skal der som 
hidtil kunne ekspederes Stykgods og Vognladnings
gods til og fra alle Stationer paa de to Baner, me
dens al Personbefordring overgaar til Automobilerne. 
Kørselen paa Banerne udføres ved Hjælp af Trak
tor. Der vil paa de to Baner blive i alt ca. 35 Tje
nestemænd overtallige til Anvendelse andetsteds. 

EKSPRESTOG KØLN-HAMBORG 

AFSPORET 

Ifølge •Voraus« af poredes et D-Tog Køln-Ham
borg for nogen Tid siden ved Indkør len til Bremen 
sandsynligvis paa Grund af Skinnefor kydning i de1� 
stærke Hede. Toget bestod af 6 Vogne, hvoraf 3 

Vogne afsporedes og ca. aoo Meter Spor blev ·L;;-crkl 
beskadiget. 10 Personer blev saaret, deraf 3 baardt 
saarede. 

Samme Blad meddeler enere, al den foretagne 
Undersøgelse om Uheldets Aarsag bekræfter den Op
fatte! e, at Skinnerne har bøjet sig llCl paa Grund 
af Solvarmen. Uheldsstedet ligger lige ved en Ku1:ve, 
og paa et Sted hvor man fra Jernsveller gaar over 
til Træ veller. Da Sporet er meget ·tærkt benytt0t 
af baade Nær- og Fjerntrafik. er det ndsat for stor• 
Paavirkninger. I den stærke Rede har Sporet 11dvi
det sig mere end ventet, og det stærke Pres Skinne 
mod Skinne har foraarsaget en Udvide! e til Siden 
paa den Del af Sporet, der laa paa Træsveller. 
medens poret, der laa paa Jerns,·eller, har ligget 
fa. tere i Skærverne og er blevet paa Plads. Dette 
medførte, at den saakaldte Solbule i det til luttende 
Stykke Spor (paa (Træsvellerne) blev saa meget 
større ved Paavirkningen af det fremkørende Tog. 

faskinen og den forre. te Vogn blev paa pore!. 
Dn den foreskrevne Hastiglied 40 Kilometer i Timeu 

hlPv nø,;,, overholdt, blev rnan forskaanet fur en sfor 
l 1f11kkr'. Det var hovedsageligst Betjeningsmand.-kabel 
i Spisevognen. der blev saaret, og dette skyldes, al 
Vognen efter Af. pari ugen løb mod en Staal pille paa 
en Vejoverføring. 

Memo. 

JERNBANEMOTORVOGNE 

PAA GUMMIRINGE 

Den ti_dJigere her omtalte Jernbanemotorvogn paa 
Gummiringe, hvoraf der nu i Frankrig findes flere. 
har inspireret Amerikanerne til at for øge sig med 
saadanne til Smaabaner. Den amerikanske Vogn er 
bygget af Staal, Karro seriet af tynde elektrisk 
svejsede Staalplader, saa dette til en Vogn, bereg
net for 40 Passagerer, kun vejer 54½ kg. Hele 
Vognen med Motor o. s. v. vejer kun 6100 kg eller 
152 kg pr. Siddeplads. (Vore nye St.aalvogne vejer 
644 kg, og de amerikanske Pullmanvogne vejer 2 270 
kg pr. Siddeplads.) Alle Driftsomkostningerne bliver 
15-25 Cts. pr. eng. Mil mod de sædvanlige Drifts
omkostninger paa 75-125 Cts. pr. eng. Mil. Vog
nen har 12 Hjul med Gummiringe og Luftslanger.

I Sverrig har man paa Stockholm-Roslagens 
Jernbaner haft en fransk »gummihjulet« Motorvogn 
til Prøve. Banens Direktør siger om Prøveturene: 
»Jeg maa sige, at det er en herlig Fornemmelse at
køre paa Jernbanen med Gummihjul. Fint og lyd
løst ga�r det, og paa et Øjeblik er man oppe paa
100 Kilometers Fart. Men Hastigheden generer ikke,
det som at køre paa et glat Gulv - uden Stød
og uden den svageste Lyd«.
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EUROPAS KRAFTIGSTE GODSTOGSLOKOMOTIV 

Til God transport i Sovjet-Rusland har Baldwins 
Fabrikker i Philadelphia, . A., leveret :1 tk. 
1 E I Lokomotiver ( anta Fe Typen). Lokomoth-erne 
har lo . taalstøbte Cylindre med 700 mm Dia meler 
og 760 mm Slaglængde. Dampfordelingen sker m d 
2-05 mm Stempelglid ere.

Kedlen. Fyrka · ekappe og Rundkecllen ligger i
lige Linie med hinanden. Rundk ellens Diameter er 
1 !)71� 111. Fyrkassen er af taal, 3.0 m lang, 2.4-5 m 
bred og har radiale Støttebolte. Fyrkassens Højde er 
fortil 2 1:13 m og bagtil 2 023 m. Der findes 1fl6 tk. 
57 mm Kedelrør og 3/i- Stk. Overhederkeclelrnr. 8 
mm i Diamel0 · ;:ed en T,ængde af .05 m. For at 
faa en saa stor Hedeflade om muligt 01· der i 
Fyrkassen anbra.gt 3 tk. Vandrør, som ha'rer Mur
buen. og 2 Stk. Vandkamre (lhermic , yphons) og et 
Forbrændingskammer. Hedefladen er i ]\ yrkassen, 
Forbnt'ndingskamret. Hørene og paa Vandkamre og 
Vandrør henhold vis 2J ,94 - 6,5/i- - 302,75 -
6.32 - 1,39 m2, ialt 338,94 m". l aa 0Yerhederen 
er Hedefladen 1M.7 m2

, Damptrykket J4 Atm. 
Drivhjulenes Diameter er 1520 mm. Ak,elhal;,rne 

paa . .  amn-ie er 290 mm tykke og 305 111111 la11ge. 
Hjul ne paa den førende Trnck er 9J4 mm merl 
175 + 305 mm Ak. elhalse; Hjulene paa den bage
ste Trn k er :1070 mm med Akselhalse paa 190 + 

350 mm. Den totale Hjulafstand er paa Maskinen 
I 2, Hl5 m og paa Maskine og Tender 25,32 m. Aksel
trykket er paa hver af de koblede ksler 23 Ton.; 
paa den forreste Truck 17 Tons og 20 Tons paa 
den bage te. Maskinen vejer l 52 Tons. :Maskii1e og 
Tender 277 Ton .. 

Tenderen har 2 Stk. 6-hjulede Trucker, hvoraf 
den forre. te er uclru tet med en Hjælpema. kine. 
Tendel'hjulene er 915 mm i Diameter, og Aksel
halsene 152 + 2 0 mm. Den rummer 4.4. m3 Vand 
og 2l Tons Kul. Trækkekraften er ca. 30000 kg, 
hvortil der under Iganr.�ætning kommer HjH'lpema
ski nens Ydelse paa ca. 6000 kg. Lokomotiverne er 
udrustet med en Overhrder af Type • E«, mekani,;k 
Fyreapparat, Spildedam psinjector og Damp-Gang
skiftning. En Trykluftbremse brem er alle de koblede 
Hjul samt Tenderhjulene. 

Lokomotiverne blev i Augu t i Fjor indskibet fra 
Amerika til Ru land. De er som nævnt de største 

man endnu har h,lfl i Europa, endskønt man i mange 
Aar har brugt denne Type og Dimensionering 
Amerika. 

Efter ,The Locomuthe«. 

MATERIELLETS UDNYTTELSE P AA 

DE RUSSISKE JERNBANER 

I de sidste fi-7 Aar har man vecl de russiske 
Jernbaner sat store Kræfter ind paa at grundlægge 
og gennemføre en . ystematisk .forbedring i dnyl
telsen af det rullende Materiel for at bringe Drift -
omko tningerne ned, hvilket var ,•ærligt paakrævef 
i Ru land, da ingen andre Baner havcle saa store 
Drift omkostninger som Ruslands. Det før. te. man 
gjorde, var at indføre den saakalclte • uper onlige• 
Lokomotivbetjening, cl. v. s. man forlod den hidtil 
brugte Form, at hvert Lokomotiv ha,vcle ha,vde et 
bestemt æt Lokomotivpersonale og forlængede sam
tidig Lokomotiverne Løbestræknin<Y. Dette medførte 
en betydelig Forenkling og Forbedring. idet man der
ved kunde indskrænke faskindepoternes Antal og 
. amticlig forbedre de nøcll'endige Depoter ved at 
uclru te dem med de bedste Indretninger til at holde 
Lokomotiverne i den bedst mulige Til tand. 

Til at begynde med trak Jernbaneforvaltningen den 
noget vicltgaaencle Rettesnor, at l ersontog. lokomo
tiverne . kulde gennemløbe 500 Kilometer og God,
togslokomotiverne 250 Kilometer, hvorved en Incl-
krænkning i Depoterne. Antal blev en naturlig 

Følge. Dette var dog kun en foreløbig Plan. Den 
indtil nu forlængende Løbestrækning og Rationali
sering i Driftsværk lederne bar fuldt ud . varet til 
Forventningerne. I 1928 er God togslokomotivernes 
Gennemsnitsløb pr. Døgn Rteget fra 189 til H9 Kilo
meter og Godsvognenes Gennemsnitsløb er steget frc1, 

1 til 91 Kilometer en Stigning paa henhold vi ca. 
7 og 12 Procent. Efter Femaarsplanen kal Gods
togslokomotivernes og -vognenes Gennemsnitsløb 
bringes op til henhold vis 190 og 120 Kilometer i. 
Døgnet. 
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En saadan Intensivering i Udnyttelsen i det rul
lende Materiel kræver selvfølgelig en fuldstændig 
Nyordning i Depoter og Værksteder, ikke mindst verl 
at erstatte Haandarbejdet ved Lokomotivernes Klar
gøring før og efter Turen med mekanisk Kraft. For 
at faa et Skøn over, hvilke Depoter og Værksteder 
der synes egnet til Moderni ering, klassificeres disse 
eftel' det indkørte Antal Lokomotivkilometer i tre 
Grupper: 

Store Depoter med en Ydelse af over 4, Millioner 
Lokomotivkilometer. 

Mellemstore Depoter med en Ydelse mellem 1/i 
og lf Millioner Lokomotivkilometer. 

Smaa Depoter med en Ydelse indtil 1,5 Millioner 
Lokomotivkilometer. 

Stigningen i Lokomotivernes gennemløbne Kilo
meterantal tillægges i Hovedsagen følgende: 

Varmudvaskning af Lokomotivkedlerne (alle store 
Depoter er nu indrettet dertil). 

Mekanisk Kulforsyning, Fyr- og Røgkammerrens
ning og Sandforsyning. 

Særlig Prøve- og Reparations. tand for Lokomo
tiver. 

Luftkompressoranlæg til Bremseprøver. 
Anvendelse af autogen Svejsning og Skæring samt. 

moderne Værktøjsmaskiner. 

Nyordningen gennemføres af en særlig Kommis
sion indenfor Tra[ikkommissariatet. 

cresc. 

FRA MEDLEMSKREDSEN 

Anciennitet. 

Nu der er givet frit Slag ved Besættelse i Tul'ene 
efter Begrebet fri Anciennitet, kan man ikke o·odt 
undgaa at lægge Mærke til den Forskydning, der 
efterhaanden finder Sted blandt Personalet, der bli
ver vendt op og ned paa alt; de Ture, som før var 
de bedste og hvor de ældste var selvskreven til at 
være, er nu efter Indførelse af fri Anciennitet ved 
de aarlige Auktioner, der holdes over Turene, ved 
at blive de daarligste, det er ved dette som med 
vor Tjenestetidsregler, at det virker modsat Hen
sigten. Det var jo Meningen, at der ved Indførsel af 
fri Anciennitet skulde gives os frie Hænder til se! v 
at bestemme, hvor vi vilde køre, men hvad er nti 
Resultatet blevet? Turene, som før var øverst paa 
Listen, er blevet de daarligste, og de gamle Loko
motivmænd, som kørte i dem, er for at sige det 
rent ud, bleven tvungen· ud af dem, fordi Tjenesten 
i dem er for haard, og det var jo da ikke ·Meningen. 
Det er altsaa Resultatet i første Omgang af fri 
Anciennitet, vi har kun opnaaet at faa Turene for
ringet, og det var jo heller ikke Meningen. 

Men Sagen er den, at da Chancen kom, greb de, 
som har med Udarbejdelse af Tm;ene af gøre, den, 
de har jo efterhaanden tilegnet sig stor Erfaring 

i Omgaaelsen med os, og vidste, at naar der blev 

frit Spil, saa var der nok, som hoppede paa Lim
pinden, og saa blev der hist og her smurt en Tur 
paa, som saa saa uskyldig ud paa Papiret, men 
som desuagtet har gjort Turene daarligere end de 
var i Forvejen; og desværre, man vil jo helst opad. 
og naar Turene er i Klasse 1.-2-3 og fremdele,-;. 
vil dette jo i første Omgang sige, at Turene uden 
Vrøvl bliver besat. 

Det gaar her som ved en Au,ktion. Varerne lrPg
ges nok frem for os efter Systemet Klasse 1-2-:t 
vi beføler dem, og vælger saa efter vor Anciennitrt 
hvor vi vil være, og saa er den klaret for det kom
mende Aar. 

Det har nu gaaet saa udmærket en Tid, men nn 
i Maj 1\faan.ed har de fundet paa at afholde en ny 
Halvaars Auktion, det er maaske en Tvangsauktion? 
Det er vel ikke Generaldirektøren, som har gjqrt 
Udlæg i Turene, og det saa skulde se mere uskyl
digt ud, naar der afholdes en ny Auktion. EIiers 
vilde det have været pænere, om vi var bleven skaa
net til Oktober. Den Forøgelse af 4 Sæt, som der 
var Tale om, kunde vel nok i følge et Opslag være 
bleven besat. 

For imidlertid at komme til Aarsagen til denne 
Artikels Fremkomst, vil jeg gerne spørge om, hvor
dan det kan forenes med god demokratisk Politik, 
efter at vi har faaet en som der eiges god forstaae
lig demokratisk Minister, er der snart sagt ikke en 
Tur, uden at den gennemgaaende er forringet, nogle 
endda ud over, hvad Reglerne tillader. 

Vi kan ikke vedblivende staa som Tilskuere her
til. At Tiderne er daarlige er ikke nok, dertil be
taler vi i. rigeligt Maal vor Andel, vor Tjeneste bør 
og maa af den Grund ikke forringes, og Begrebet 
demokratisk Regering maa sætte sit Præg paa den 
Tjeneste, vi tildeles, hvis der da . kal være Mening 
i Sy ·ternet, og naar vi tudes Ørene fulde med, at 
der er formeget Personale, saa behøver ingen For
ringelse af vore Ture af den Aarsag at finde Sted. 

Men hvad Aarsagen end er, saa kan man ikke 
være blind for de Bestræbelser, der foretages fo1· 
at forringe vore Ture, og Ophavsmændene hertil bør 
findes frem og drages til Ansvar. 

Jeg gad nok vide, hvem det er, som raader, om 
det er Ministeren eller Embedsmændene. Ministererl 
giver os Forbedringer, som Embedsmændene saa arl 
Omveje tager fra os. Der maa i Tide sættes en 
Stopper herfor. Vi maa tage Tyren ved Homene, 
før det er for sent; før vi. atter skal til at begynde 

forfra. Og der, hvor Skoen i Dag trykker mig, vil 
jeg henlede Organisationens Opmærksomhed paa: 
altsaa Tur 1 her paa Gb. 

At man kan forlange, at der tages Hensyn til 
Turens Beskaffenhed, altsaa i. dette Tilfælde Iltogs
turen, er vel formeget, skønt man vel skulde mene, 
at Tur 1 burde fritages for Indfletning i Tog, hvor 
Skiftning af Maskintyperne finder Sted, at man fol'
ude,1 at have 2 P-Maskiner, tillige l1ar ba.i'llle e1� 
0- og en S-Maskine i Rundturen.

u er der opnaaet dette i første Omgang, at en
Del af de ældste Lokomotivførere er pint uJ., f01· 
saaledes er det, det er ikke med god Villie, UlaJJ 
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forlader en Tur, man gennem Aarene har gjort ·ig 
fortrolig med, og saafremt Turen ikke lettes vil 
næste Hold snart følge efter. Det er nu mit Haab. 
al det sidste Ord ikke er agt i den Sag, hvorfo1· 
jpg trøstig henvende!' mig til D. L. F. 

Gb., d_en 26. Juni J932. 
Frantz Nirlsen. 

Kære Frantz Nielsen! 
Du er tilsyneladende vred over, at der er lavrt 

om paa Tur 1 paa Gb., og i den Anledning anmo
der du mig om at faa foranstaaende Artikel paa, 
og du siger i Slutningen af Artiklen ,at det er mit 
Haab, at det sidste Ord ikke er sagt i den Sag, 
1Lvorfor jeg trøstig henvender mig til D. L. F.« . 

l)<>t er rnuiigt, at det sidste Ord ikke er sa,gt 1 

den Sag, j'ur saa vidt det er clin Mening nu al lte11-
VP.nde clig til Gb. Afd. I. Du maa da som gammel 
Foreningsmand vide, at det er igennem din Afdeling-. 
du maa rette eventuelle Be væringer over den Tje
neste, du maa udføre. Bladet kan du ganske vist 
ogsaa faa Adgang til at bruge, men du kan ikke 
paaregne, at A fdel i ng,;he. tyrelsen eller Hovedbesty
relsen paa Grundlag af foranstaaenrle ska1 sætte sig 

Bevægelse. 
Lad os se lidt paa det, du skriver. 
»Nu der er gi"et frit Slag ved Besættelse i Tu

rene efter Begrebet fri Anciennitet, kan man ikke 
godt undgaa at læggo Mærke til den F01·skydning, 
der eflerhaanden finder Sted blandt Personalet, de1· 
bliver vendt op og ned paa alt, de Ture, som før 
var de bedste og hvor de æld. te var selvskreven til 
at være, er nu efter Indførelse af fri Anciennitet .... 
ved at blive de daarligste, det e1· med dette som 
med vore Tjenesteticlsregler, at clet virker modsat 
Hensigten. « 

Det var en køn Mundfuld! 
Se, der hvor du nu befinder dig, paa Gb., var 

der forinden din Ankomst forlængst indført fri An
ciennitet, og dette betyder, at den, der er ældst i 
J\ nciennitet, kan vælge først, o. s. v., og det har 
virket ganske godt. Det er da ganske naturligt, naar 
man frit kan bestemme, hvor man ønsker at køre. 
at Folk af mange uensartede Storrelser Ancienni
teter (hvis man kan anvende det Udtryk) kører i 
samme Tur. Fordelen ved de frie Turvalg lig
gp1• netop som Ordet siger i den Frihed, der er til 
at vælge. Der er endda det at føje til. at den størstP 
Frihed følger med den største Anciennitet. Det, at 
de Ture, som før var de bed te, nu er blevet df' 
daarligste, har for saa vidt aldeles intet med Beo-re
bet »fri Anciennitet« at gøre udover det, at nu kan 
de ældste straks ved Turvalg vælge en ny Tur -
uden at miste Anciennitet. Der kan slet ikke være 
Tale om, at denne Maade at vælge Tur virker modsat 
sin Hensigt - uden for dem som vælger efter 
Tradition. 

Man har ikke Lov til ved Begrebet: ,Fri An
ciennitet« at supponere, at den Tur, der i Dag er 
den bedste, vedblivende skal være det, hvilket Frantz 
Nielsen synes a.t gøre, nej, det ligger ikke i Begre
bet; han har, hvis han er den ældste, Ret til stadig 

at køre i den bedste Tur, hvis han lukker sine Øjne op 
og vælger den, enten den har r. 1 eller et andet 

r. 
Saa var du heldig at faa taget Tjenestetidsreg

lerne med, for naturligvis, naar du endelig var kom
men i Gang med at sable ned paa noget, der havdr 
med Tjenestetid at gøre, maatte di. se ogsaa have 
en Omgang. Det er jo ikke saadan, at jeg vil , ætte 
mig til at fortælle, at vore Tjenestetidsregler er 
ideelle, det er de saamænd slet ikke, der kan nok 
være en Del at rette, og . om bør rettes, men at df:! 
har virket mod sin Hensigt, hvilket vel skal forstaas 
saaledes, at de har forværret Tjene ten, har gjort den 
strengere, end den var, forinden vi fik Tjenestetids
regler, vil jeg tillade mig at protestere mod. Det 
ved Frantz Nielsen og aa meget godt, og han havde 
sikkert heller ikke skrevet det, hvis han havde tænkt 
over disse Ords Rækkevidde. 

Efter at Frantz Nielsen har faaet sagt en hel 
Del, som uden Skade kunde have været' u agt, naar 
han til Aarsagen til Artiklen og spørger, om det 
kan forenes med god demokratisk. Politik, og efter 
at vi bar faaet en god demokratisk Minister at der 
.·nart ikke er en Tur, uden at den gennemga;ende er 
forringet, nogle endda udover hvad Reglerne t'illader.

Det kan vistnok ikke være rigtigt det ·id. te, F. 
N . .  iger. Afdelingen passer ikkert paa, og efler
hvad vi har hørt, var Turene endda tilrettelagt saale
des, at der saa godt om intet va1: at bemærke til deri1.
Den gode demokratiske Minister skaffede os, straks
e[ter at han havde lost Stensballe af, der havde for
ringet Tjenestetids1·eglerne, vore gamle Tjenestetids
regler tilbage.

Naar nu Afdelingsbestyrelsen paa Gb. 1 har 
faaet læst Frantz ielsens Artikel kan det mulig
vis hænde, hvis der er Fare paa Færde, at de vil 
hjælpe Frantz Nielsen med at tage hans imaginære 
Tyr ved Hornene. 

Og det er det, vi sagde i Begyndelsen af vore Be
mærkninger, at, der ka.n muligt blive noget ud af 
Sagen, men saa rnaa F. N. henvende sig til Afde
lingen der, for saa vidt der er Bund Ankerne og 
Grund til det, nok rører ved Sagen. 

Red. 

SOMMERFEST OG BAL 

De køhenhavnske Afdeli11ger afholder aller i Aar 

festlig Sammenkomst i Kornps Have Tir dag den 19. Juli 

1(1. 20 præcis. 

Der opføres Revuon Fyrtøjet, og derefter Hal i Salen. 

Medlemmernes Opmæ1·ksomhed henledes paa" at rnedhnigl 

Mad kan nyde i Haven, rnen iøvl'igt el' Pl'ise11 paa al 

l<'o1·læl'ing ,neget rimelig. 
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Medlemmer, saa vel om Lokomolivfyrbøclern og Motor
førere med Venner og Bekendte er velkomne. 

BeslilLe Billeller ved Tndga11gc11. Pr·isen er for Tievtl!' 
og 13n I :10 Ør-e. Frslud valgrl. 

BESØG VED LILLEBÆLTSBROEN 

Mrdlrmmernes Opmærksomhed henledes pcw Brsøg,rl 
1nl lil/P.bcl'ltsbroen den 12. Juli med Afgang frn Frede
ricia Ji'ærgcs!C1tion Kl. 14,55. 

Anmeldelse om Dr,ztagelse skal være Kon.lorrt ·i llwndr 
'l'orsclHIJ den 7. Ju,/i om Aftenen. 

JERNBANELÆGER 

. Ter-nbanelæge G. Thamsen, VC'slerbrognde 68, er borl
t·('jsL fra den 1. Juli li! medio AugnsL Maa11ed cl. A. 

rfan. Pr-ak.-is varetages i nævnte Tidsrum a[ Læge 
C. C. Jacobsen, Vesterbrogade G7. Konsnlta.tion�lid: Kl.
1 13.

. Jernbanelæge K. H. Ra.cker, Hj. Bergslr-øm..svej 3, er· 
hortr-ejsl fra den /4-. Juli cl. A. i I M;rnned.

Hans Pr·aksis varetages i nævnte Tidsrum a[ T.æge
M1111dt, der afholde1· ·I<ons11ltatio11 pa,1 .Jer·nharlf'læ14e11s Bo
pa•I til , ædvnnlig Tid.

CHRISTIAN DEN IX's FOND 

Ved det til Bestyrelsen for Kong Christian den 
Ix's Fond senest foretagne Valg indvalgtes Loko
rnotivføre1· L. M. Schmidt, Dbmd., Københavns Gods
hauegaard, ·om "Medlem af nævnte Bestyrelse. 

RABATBILLETTER 

til Tivoli, Zoo!. Have og l:ladeanstall<'II Kobenhavn ka11 
faas \'ed llerr\'enrlelse paa Kontorel. 
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Forflyttelse fra 1.-7.-32: 

Lokomotivfører E. B. Thomsen, Padborg, til Struer. 
Lokomotivfører A. G. Keller, Skelde (Depotforst.), Lil 

Lokomotivfyrbøder T. C. M. R. Nielsen, Skelde, E -
bjerg. 

Padborg. Ordr•nsdekora/ion: 

Lokomotivfører A. R. N. Hansen, Skelde, til Aabenraa. 
Lokomotivfyrbøder H. P. Hausen, Skel de, til Aabenraa. 
Lokomotivfyrbøder N. H. Andersen, Skelde. til Langaa. 

H. M. Kongen har under 'IG. fi.- 32 udnævnl Loko-
111otivførnr li. Larsen. Aarhus H., Lil Danneh1·ogtirna111l. 

KALKULATORISK OPGØRELSE 

a ( latsbanernes Drifts-Indtægter og Drifts-Udgifter m. v. i Marts Maaned 1932 saml i Tidsrummel Apr·il 
-Marts 1931-32 og en Sammenligning med de regnskabsmæ�sige Beløb i de tilsvan,nde Tidsrum i Hl30- 3 t

runde Summer. 

Personbefordring ............. ............... . 
Gods- og Kreaturbefordring ................. . 
Postbefordring .............................. . 
Andre Indtægter ............................ . 

Marts Maaned 
1932") 1931 

Kalkulatorisk 
3 960 000 
/l 530 000 

490000 
430 000 

3 410000 
4 630000 

530000 
370000 

Drifts-Indtægter ialt . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 8 410 000 8 940 000 

Drifts-Udgifter (uden Afskrivning og Forrentning) . . 10 910 000 11990 000 

Drifts-Overskud . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . -,--2 500 000 +3 050 000

Personbefordring ............................ . 
Gods- og Kreaturbefordring ................. . 
Postbefordring .............................. . 
Andre Indtægter . ........................... . 

April-Marts 
1931-32") 1930-31 

Kalkulatorisk 
/�9 810 000 51 680 000 
4 7 210 000 52 420 000 
6 14-0 000 6 260 000 
3 920 000 3 730 000 

l9::l2 

Forøgelse Formindskelse 
fi50 000 

1 100 000 
40000 

60 000 

530 000 

1080 000 

550000 

(931-32 

�'orøgelse Formindskelse 
1870 000 
5 210 000 

120 000 
190 000 

Drifts-Indtægter ialt . .. . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . .. .. . . I 07 080 000 114 090 000 7 010 000 
-------------------

Drifts -U dgifler ( uden Afskrivning og Forrentning) .. 112 520 000 117 290 000 4 770 000 
---------------------

Drifts -Overskud . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . -,--5 li-4-0 000 +3 200 000 2 240 000 

*) Anm. For helo Finansaaret er 
A�fkrivningen !)920000 Kr. og Forrentningen "198/4-0000 Kr. 

KALKULATORISK OPGØRELSE 

af Statsbanernes Drifts-Indtægter og Drifts-Udgifter m. v. i April Maaned !B32 og- en Sammenligning- me1l 
de regnsklllhamæs&ige Beløb i det tilava.rende Tidsrum i 193 I i l"llnde S11rnmer. 

Personbefordring ....... ; ................... . 
God:s- og KreaturbefordTing ................. . 
Postbefordring .............................. . 
Andre Indtægter ........................... . 

Drifts-Indtægter iaLt 

Drifts-Udgifter (uden Afskrivning og Forrentning) .. 

Drifts-Overskud 

*) Anm. For hele Finansaaret er 

April Maaned 
1932 t 931 

Kalkulatorisk 
2 50 000 
,I /480 000 

Ml00OO 
390 000 

72LO0O0 

7 4-60 000 

+ 250 000

/� 150 000 
4 370 000 

510 000 
34-0000

!l 370 000

7 650000 

I 720 000 

1932 
Forøgelse Formindskelse 

**)l 300 000 
890 000 
20 000 

50 000 

2 J60 000 

190 000 

l 970 000

Afski-ivniugen ansla.aet til 9970000 Kr. og Fnrrenlningon til ·JB4-fi0000 K1·. 
**) I L93l faldt Paaskeincltægten hovedsagelig i April. i Hl32 i Marts Maaned. 
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