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Et ngt Samf ærdS_e{smiddel. 
Luftsejlads. 

(Slu tiet). 
Ogsaa Brødrene Lebaudy interesserede 

sig den Gang for Luftsporten . De bemyn-
digede en 
geni al in-
geniør ved 
Navn Julli-
ot til at fore-
tage de for-
nødne For-

arbejder 
ved Forfær-
-digelsen af 
et Luftskib, 
og allerede 
-den 18. No-
vemb. 1902 

særlig skal bemærkes, er, at J ulliot for første 
Gang ikke anvendte det franske Beklædnings-
stof, men derimod et diagonalt Bomuld s-
stof, hvori der i Midten er anbragt et Lag 
G·ummi, som leveres af Kontinental Kau t-
schuk und Guttapercha-Kompagnie i Ha n-
nover. Franskmændene, som tidligere næ-
sten udelukkende ha r anvendt Brint, som 

blev frem-
stillet af 

Svovlsyre 
og Jern, 

gummere-
de yderlige-
re den ind-
vendige Si-
de af Hen-
syn ti l, at 

der ved 
Gaspaa-

fyldningen 
af denne 

Gasart let 
fulgte Be-
standdele 

foretoges 
<let første 
forsøg,der 
forløb ud- f ig. 1. Zeppelins Passager-Luftskib (148 Meters Længde). med ind i 
mærket. -
Ballonen (se Fig. 8), der efter en Række 
Ture viste sig særdeles praktisk i Krigsøje-
med, skænkedes 7.Jan.1906, efter sin 79. Tu r, 
af Ejerne ti l den franske Regering. Hvact der 

Ballonen, 
som ang;eb Stoffet. - Den 6. Febr. 1906 
bestilte det franske Krigsministerium Skibet 
» La Patrie« (se f ig. 9), som den 30. Nov. 
1907 i Nærheden af sin Hjemstedsstation 

• 



Verdun efter at have ud-
ført sin 43de Tur af en 
Sto rm reves løs fra sine 
Vogtere og gi k til Grun-
de i Atlanterhavet. 

Hvad der særlig skal 
lægge Mærke til ved 
dette Fartoj, er, at dets 
Kubikindhold tadig for-
øgedes, idet den oprin-
delige Konstruktion med 
2660 m': Rumindhold, ef-
ter at der var foretaget 
18 Tu re, omændredes til 
2960 m3• Volumenet ud-
gjorde i Begyndelsen 3150 
m3, men blev i August 
1907 efter Tilføjelsen af 

Fig. 8. Lebaudys Luftskib 1903. 

Fig. 9. •Patrie , . 
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Fig. 2. Passagerkahytterne i Zeppelins Lu ftskib . 

en ny Beholder forstørret med 3-400 m3• 

Skibets Længde var lidt over 60 m, Diametren 
10,30 m. Den udvendige Form var sikret ved 
Benyttelsen af en stor Luftsæk med et Rum-
fang paa 650 m ';. I Gondol en var anbragt 
en Panhard-Levassor-Motor paa 70 Hk. , og 
paa hver Side bevægede sig en Propel. 
Under Gondolen fandtes en Platform, der 
bestod af et Metalskelet, som var overtruk-
ket med Stof. Paa den bageste Del af 
Ballon hylst ret var i form af et Kors anbragt 
en horisontal og en vertikal Flade, so m 
skulde forhøje Stabiliteten. 

Disse Stabiliseringsflader har forøvrigt 
en interessant Historie. Den beromte Kon-
struktør Renard havde fastslaaet, at der i 
en gasfyldt Ballon altid maatte bestaa et 
vist Forhold mellem Længden og Diamete-
ren, som ikke maatte overskrides, saafremt 
man vilde undgaa Kæntring. Dette Forhold 
var forøvrigt som 6 - 1; tillige ansaas det' 
for rigtigst ved disse Tal at anbringe Flader 
paa Ballonen, som skulde bevirke en roligere 
Gang. Ogsaa i Tyskland har man været · 
af samme Anskuelse, hvilket .ifremgaar af-
Major Gross Bog om Motor-Luftskibsfartens 
Udvikling i det 20. Aarhundrede. Grev 
Zeppelin er den første, som har gjort den 
Opdagelse, at Renards Angivelser kun under 
visse bestemte Forhold var rigtige. Han 
byggede nemlig et Fartøj, hvor nævnte 



fi g. 10. »Ville de Paris, . 

Forhold va r som 10 : 1, oo- dermed kuld-
kastede alle tidligere Reo-ler. Gan ke vi t 
blev han den Gang stærkt angrebet, ford i 
han ikke havde rettet sig efter Renards 
Beregninger; men de foreli o-gende Resul-
tater har dog alle været i Zeppelin Favør, 
s aaledes at alle de tidligere Angreb paa 
Enkelthederne i hans Syslen har vendt sig 
ti l hans Fordel; det vidtrækkende Bl ik i 
Forening med de udmærkede tekniske Kund-
skaber, som han er i Besiddelse af, har til 
Dato distanceret alle andre Konst ruktører 
og Opfindere. 

Desuden fand tes horisontale Ror, der 
gennem dynamisk Virk omhed oo- uden 
Gas- eller Ballastudladning muliggjorde Bal-
lonens Sænkning eller Stign ing. Siderorene 
var som i Alm indelighed fremst illet ved 
Hjælp af vertika le Flader. Lebaudys Luft-
ski b har opnaaet ca. 1 t ,5 - 12 Meters Ha-
stighed, og Benzinforraadet muliggjorde, at 
Skibet skulde holde sig svævende i 10 Ti-
mer, hvilket dog ald rig har været naaet. 
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Efter Tabet af Patrie stilledes der det 
franske Krigsministeri um af Opfinderen 
Deutsch de la Meurthe et andet Luftskib 
til Disposition. Dette Skib, hvis Navn var 
»Ville de Paris «, frembyder en ganske mærk-
værdig Form (se Fig. 10), idet selve Hoved-
ballonen udvend ig er forsyn et med 8 mindre 
Balloner, der korsformet var fastgjo rt paa 
den nederste Del af det cylinderformede 
Hovedlegeme. Disse Smaaballoner var fyldte 
med Brint, saaledes at Stoffet Vægt op-
vejedes. Ogsaa dette Lu ft kib har vi t sin 
Brugbarhed paa en aldeles fo trinlio- Maade. 

Endnu mere be ynderlig er ogsaa det 
franske Luftskib »Clement Bayard«, hvis 
Udseende nærmest maa betegne som even-
tyrlig. De smaa gasfyldte Halefi nner er her 
i Mod ætning til ,, Vi lle de Paris« i ejen-
dommelige Forvridninger an bragte helt agter 
i Skibet, hvor den ne Anbringelse skal be-
virke en endn u større S abili tet. Samtidig 
forøges derimod Luf trykke. Bal lonen er 
60 Meler lan g og har en Diameter af 10,5 
Mete r. I Mod. ætning til de hidt il kendte 
Luftkryd ere ha r »Clement Bayard« sin store 
Skrue bel igo-ende fo rude, og hvi Diameter 
er 5 Meter. Den d ri ves af en 120 Hk. 
Motor. (Se Fig. 11 ). 

Ogsaa Ameri ka har i nogle Aar be-
skæft ioet sig med Bygningen a Luftskibe, 
og til Sport bru g har der i fle re Aa været 
anvendt fo kell ige Konstruktioner af mindre 
Typer. Vi skal saaledes henvise til Udstil-
lingen i St. Louis d. 23. Oktober 1907, hvo r 
der fand tes 6 forske llige Fa tøjer. Under 

• 

f ig. 11. »Clemen t Bayard «. 



den der stedfundne _ Væddesejlads viste det 
sig, at de smaa Balloner, som kun havde 
et Rumindhold af 150 m3, dog opnaaede 
en Hastighed at 8,5 m pr. Sek. Disse Skibe 
har den fordel, at de uden Anvendelse !1f 
synderlig store Udgifter kan holdes af Pri-
vatfolk, og tillige, at der med Tiden skabes 
en tiltagende nautisk Industri. Af Systemer, 
som har vist sig overordentlig gode og 
praktiske, skal nævnes Beachy, Baldwin 
og Dallas. 

Som foran nævnt anvender Tyskland 
store Summer til 
Udvidelsen af en 
Luftskibsflaade. 

Af Opfindere i 
denne Branche 
maa særlig frem-
hæves den tidli-

gere bayerske 
Major von Parse-
val, som allerede 
tidligere har gjort 

. ' 
.-·· 
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kåste Baflast. Det samme Resultat opnaar 
man ogsaa ved Hjælp af Højdestyret. Bal-
lonen har i alle Henseender opfyldt de af 
Krigsministeriet opstillede Betingelser for 
styrbare Balloner. 

Ganske særligt maa fremhæves, at 
denne Type hurtigt og let kan sammen-
pakkes og transporteres paa Vogne, af hvil-
ken Grund den er særlig egnet til felttje-
neste ved Armeen, idet den i faa Timer kan 
gøres klar til Opstigning. 

Af Opfindere paa det aeronautiske 
Omraade har dog 
ingen til Dato 
naaet et saa gun-
: stigt Resultat 

, .- ' 
sig bemærket 

som Konstru ktør 
af de faststaaen-
de Drage-Ballo-
ner, hvilke han 
sammen med den 

. ....... '· . ' 

som Zeppelin ; 
thi selv om de 
forskellige Syste-
mer hver især 
har sine fordele, 
saa vil disse dog 
aldrig overtrum-
feGrev Zeppelins 
Konstruktion. -
Lige saa lidt som· 
de smaa flod-
dampere aldrig 

.; . . :. ""' .. · ... 
Fig. 12. (Major von Parseval). 

senere forulykkede Kaptajn von Sigsfeld 
byggede. Det første af Parseval udforte 
Luftskib (se fig. 12) erhvervedes senere 
af et Aktieselskab. - I sin oprindelige 
Skikkelse var Ballonlegemet formet som 
en lang Cylinder, der foran dannede en 
Halvkugle, medens den bageste Del i Facon 
var forfærdiget som et Æg. Hele Længden 
udgjorde ca. 50 m. Rumindholdet, der op-
rindelig var 2500 m3, er betydelig forøget 
ved de senere Konstruktioner. Ballonhyl-
steret indeholder 2 Luftsække, hvoraf den 
ene befinder sig foran og den anden bag-
ved i Gaslegemet. - Derved bliver man i 
Stand til at gøre henholdsvis forenden eller 
Agterenden tungere og frembringe en Sæn k- _ 
ning eller Løftning af den ene af disse. -
Paa samme Maade som med Drager formaar 
man saaledes at stige eller dale nogle Hun-
drede Meter uden at udlade Gas eller ud-

ophører at eksi-
stere, vil de store Oceandampere blive af-
skaffede. Og det samme bliver Tilfæ.ldet 
med de styrbare Luftskibe. Zeppelins Luft-
skib overtræffer alle andre Systemer og be--
sidde r en langt større Driftssikkerhed end 
de smaa Luft skibe, og tillige ved, at der be-
nyttes Aluminiumsbeholder til Gassen, kan 
Ballonens Form stedse bibeholdes i Mod-
sætning til de Balloner, hvor der anvendes 
Luftsække til Udfyldning. En anden fordel 
bestaar i, at han anvender flere af hinanden, 
uafhængige Motorer og dertil hørende Pro-
peller. 

Hvad angaar de areodymiske Luftskibes 
Udvikling i fremtid en, da behover man ikke 
mere at tvivle paa, at disse snart vil finde 
praktisk Anvendelse som Befordringsmiddel.. 



Norges Vandkraft. 
Der er bleven anstillet Beregninger 

-over den Kraft, der rummes i alle faldende 
Vande i Norge, det vil sige i dem, der med 
nogenlunde Lethed kan tæmmes og udnyt-
tes, og man er kommen til det Resultat, at 
•der er mindst 6 Millioner Maskinhestekræf-
ter i dem. 

Det er uhyre, det er en Rigdom, det 
•er en Fremtid for Norge som Indust riland. 
At eje et Vandfald i Norge vil en Gang i 
Fremtiden blive det samme som nu at eje 
·en stor Kulmine i Kuldist rikterne. Det er 
mere, thi Elven kan ikke tømmes, som Kul-
minen kan. Og regner man disse Vandfalds 
Værdi ud i Penge, kommer man til fanta-
stiske Tal. 

En Damphestekraft koster nu i de 
forskellige Lande og efter de fo rskellige 
Kulpriser fra 100 til 200 Kr. om Aaret, mens 
en Hestekraft, udvundet af faldende Vand i 
Norge, kun vil koste fra 15 til 25 Kr. om 
Aaret. Der bliver altsaa en Besparelse paa 
omtrent 125 Kr. pr. HK. aarligt. 

Det er mere end nok til at revolutio-
nere en Indust ri og et Verden smarked. Med 
·6 Millioner Hestekræfter bliver det en Be-
sparelse af 750 Mill. Kr. aarligt. Er det 
mærkeligt, at man i Norge ser lyst paa 
Landets Fremtid som Industriland? Chan-
cerne er enorme! 

Elvkraften kan anvendes til, hvad det 
·skal være. Den kan lave Elektricitet, og 
den driver allerede fle re Cellulosefabrikker. 
Ved Hønefoss oppe i Ringeri ke trækker El-
ven Maskinerne i de store Cell ulosefabrik-
ker, som leverer Cellulose til de londonske 
Aviser og Tidsskrifter, der udgaar i svim-
lende Oplag. 

Tyske Entreprenører har allerede flere 
Hundrede Tusinde Hestekræfter Elvfald til 
at lave Calciumcarbid (Acetylen), og ved 
Elvkraft fabrikere r de Eydeske Fabrikker 
Salpeter, som de uddrager af Luften. 

Men en enkelt Industri vil blive den 
·dominerende i Fremtidens Norge: Jernud-
vindingen. Nu udskibes doo svenske og 
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norske Jernerts i raa Tilstand til England, 
Tyskland og andre Steder. Man har nu 
opfundet en Metode, hvorved man kan ud-
drage Jernet af Ertsen ad elektroteknisk Vej, 
og Elvkraften kan besørge det. Jernudvin-
dingen vil da ganske naturligt komme til_ 
at foregaa i Norge, baade fo rdi den vil være 
billigere der end andre Steder, og fordi man 
sparer at transportere Slaggerne fra Ertsen. 

Det er beregnet, at et Fald paa 50,000 
HK. kan producere for 10 Mill. Kr. rent 
Jern om Aaret. Af disse 10 Mil I. vil mindst 
de 9 Mil l. bl ive i Landet til Betaling af Ert-
sen, til Arbejdsløn, Skatter, Fragt og For-
tjeneste. Og der er som sagt 6 Millioner 
Hestekræfter i Faldene. Elvene rinder med 
Guld! 

Desværre, Norge er endnu selv et fo r 
fattigt Land til at kunne udnytte disse Rig-
domme. Man har ikke de store Kapi taler, 
der udkræves til at bygge Kraftanlægene. 
Der er Fare fo r, at disse skal komme paa 
Udlændinges Hæn der, thi selv om Elvens 
Ejer meget godt ved, hvilken Værdi hans 
Elv har og vil fa a, saa vi l han dog mange 
Gange falde fo r Fristel sen , der ligger i et 
Bud paa Elven, et Bud, som med et Slag 
vil gøre ham til en rig Mand. En Del af 
Elvene er da ogsaa allerede gaaet over paa 
tyske og engelske Hænder. Af de 6 Mill. 
Hestekræfter er omtrent de to taget i An-
vendelse, men der er endnu 4 Mill. tilbage, 
væsentligst paa Vestlandet. Hvorledes skal 
man bevare disse Fald for Norge, saa de 
ikke kommer over paa Udlandets Hænder, 
saa Nordmændene ikke maa nøjes med at 
blive Arbejdere i fremmed Kapitals Tje-
neste? 

Man har ved Lovgivning bestemt, at 
Bestyrelsen i Aktieselskaber, der ejer Grunde 
og Værdier i Norge, altid skal have en 
Majoritet af Nordmænd. Naturligvis er dette 
ikke tilstrækkeligt. Straamænd kan man al-
tid finde, og man kan ikke bestemme, hvem 
der skal eje Aktierne. 

At finde en Løsning paa Spørgsmaalet 
er af uhyre Betydning for Norge. Hele 
Landets økonomiske Fremt id er afhængig 
af det. 



Situationen. 
Til Trods for Resolutioner og Takskri-

velser, som der i Anledning af f orhand·-
lingsrettens Tilblivelse fra forskellige Sider 
er udsendt , vil det, naar man betragter den 
foreliggende Situation konsekvent, være det 
rene Pjank at tale om Enighed indenfor 
Etaternes Personale. Hvorhen man end 
ser, overalt det samme Billede, overalt den 
samme Kamp om forskelli ge Anskuelser og 
Meninger. 

Og det nytter ikke at nægte det, der 
eksisterer aldeles ikke det forn ødne Sam-
menhold, selv ikke indenfor Jernbanefore-
ningen eller Jernbaneforbundet . Man beh ø-
ver blot at følge de respektive Blade, og 
man kan ikke undgaa at lægge Mærke til, 
hvorledes Utilfredsheden indenfor Medlem-
mernes Rækker tiltager. 

forl ængst forlod Værkmestrene og til-
dels ogsaa Søfartens Officerer Jernbanefor-
eningen, ligeledes . den største Del af Tog-
førerne. For nylig tilkendegav Stations-
forstanderne tydelig, at deres Nærværelse i 
nævnte Forening kun var af kort Varigh ed, 
og af Lokomotivførern e er Medlemmerne 
af D. L. & L. F. ogsaa udtraadte, mens 
kun de faa Medlemmer af Statsbanernes 
Loko motivfører-forening danner Standens 
Repræsentation der. 

Af Bladet )> Vor Stand « erfarer man 
yderl igere, at der indenfor Assistenternes 
Rækker ogsaa hersker en stor Del Utilfreds-
hed med Ledelsen. Nogle ønsker de tek-
niske Kategorier fjern ede fra Jernbanefore-
ningen , andre, at foreningen skal sørge 
bedre for de res økonomi ske forhold, og 
undertiden kritiserer Medhjælperne og Ele-
verne i skarpe Udtalelser Ledelsen for de 
for deres Vedkommende fremkomne nega-
tive Resultater, medens de mandlige og 
kvind elige Assistenter polemisere r og kævles 
om Kvindernes fortrængelse af de mandlige 
Stillinger. 

Hvad Jernbaneforbundet angaar, stiller 
forholdene sig dog endnu mere mærkeli-
ge. Endnu førend Idealet er naaet, udskil-
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ler det største Led i Kæden sig, efterfulgt 
af flere andre, hvorefter en indbyrdes bit-
ter Kamp tager sin Begyndelse. Det ligger 
i Sagens Natur, at forbundet nu maa for-
søge sin Lykke paa andre felter, saafremt 
Æren skal reddes, og intet var selvfølge-
lig bedre end en Spræng ning af D. L. & 
L. f. 

Vel var de allerede for flere Aar til-
bage af daværende Pakmester P. D. Peter-
sen foretagne forsøg i dette Ø jemed gan-
ske eftertrykkelig bleven slaaet tilbage, men 
mod Chr. !'Jielsen, som paa dette Tidspunkt 
vist sikkert har betundet sig paa sit Livs 
højeste Magttinde, kunde selvfølgelig ingen 
staa sig, og naturligvis mindst af alle D. 
L. & L. F. , overfor hvem Øjeblikket for en 
Overrumpling var g unstig, eftersom enkelte 
Lokomotivførere i denne Periode havde ud-
meldt sig under et ret latterligt Paaskud.* 

Som den gode Beregner, Chr. Nielsen 
var, i f orbindelse med det fra gammel Tid 
nedarvede Had til Lokomotivpersonalet kun-
de der ikke være Tale om at faa D. L. & 
L. f. opløst ved ærlige Midler, men mulig-
vi s ved List. Vi behøver i saa Henseende 
kun at minde om forbundets Stilling til 

· den · ved Chr. Nielsens Navn nu saa berø mte 
Kaution sforening, dets Oprette lse af en sær-
lig Afdelig for Lokomotivfyrbødere, hvortil 
der endnu ikke er og næppe nogensinde 
bliver nogen Tilgang, saa længe der anven-
des fag lærte folk paa Lokomotiverne. Og 
mind st af alt vil Chr. Nielsens diktatoriske 
Virksomhed ved Social-Demokraten blive 
glemt indenfor Lokomotivpersonalets Ram-
mer. 

Som • man i forvej en var forberedt 
paa, benyttes forhandlingsretten nu som et 
Sejrstrofæ, hvortil kun de indviede har Ret, 
men sikkert vil den Dag ikke være fjern, 
da de udenforstaaende Røster bliver saa 
stærke, at der maa tages Hensyn dertil, og 
en mere retfærdig Ændring indføres. 

Netop den sidste Tids opsigtsvækken-
de Begivenheder indenfor Dansk Jernbane-

• Vi skal ved senere Lejlighed komme ti lbage tiP 
dette Punkt. (Anm. af Red). 



forbund med Chr. Nielsens Fald in mente 
og det dermed forbundne frafald af dets 
egne Medansatte har tilstrækkelig godtgjort, 
at Jernbaneforbundet ald rig vil blive den 
rette Talsmand for Lokomotivfyrbøderne. 

Vigand. 

Undersøgelser over Lokomotivpersona,., 
lets Høreorganer og over Signalhørelsen 

Af Dr. med. V. Saxtorph Stei n, Kj øhenh avn. 

(Fortsat) . 

Hvilken praktisk Interesse har Lidel-
ser af Lokomotivfunktionærernes Høreor-
ganer? 

I praktisk Henseende spiller det en 
underordnet Rolle, om Funktionsfo rstyrrel-
sen frembringes ved en Perceptions- eller 
en Lydledningsl idelse, der kommer det frem-
for alt an paa dens G rad . Naar en Loko-
motivforer overh ø rer et Signal, ere Konse-
kvenserne de samme, enten Overhø ringen 
beror paa en simpel Cerumenansamling 
eller paa en alvorl ig Lidelse af Hørenervens 
Terminalorganer, skønt den ene Affektion 
kunde være hævet i Tide ved en let Be-
handling, medens den anden muligvis har 
gjort Vedkommende ubrugelig til paa for-
svarlig Maade at udfylde sin Post. I prak-
tisk Henseende d rejer det sig om, hvorvidt 
Høreevnen er saa god, at Sikkerheden ikke 
staar i Fa re. 

Det Personale ved de danske Stats-
baner, som har di rekte med Sikkerheds-
tjenesten at gøre, er delt i tre Risikoklas-
ser, og i den første af disse staar som 
Nummer et og to: Lokomotivfø rere og Lo-
.komotivfyrbødere. Det kunde da ligge nær 
at fordre en i et og alt normal Høreevne 
hos dem. Denne Fordring blev ogsaa stil-
let allerede af Moos, og til ham sluttede 
. sig Biirkner Lichtenberg, the Lancet1) og 
V. Hansen. Pollnow2

) derimod holdt paa, 

·' ) 1881, 11, s. 1092 ff. 
~) Z. f. 0., X, 1881, S. 218 ff. 

.. 
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at selv en betydelig Nedsættelse af Høreev-
nen ikke vilde være farlig for Sikkerheden, 
og at Lokomotivførere og Fyrbødere høre 
fuldstændigt tilstrækkeligt, saa længe de 
kunne følge en med sædvanlig Talestemme 
ført Underholdning. Under den paafølgen-
de livlige Diskussion1) mellem Pollnow og 
Moos blev hver ved sin Anskuelse. Ti l 
Pollnow sluttede sig Jacoby, Hedinger, 
Zwaardemaker og Guye, af hvilke de to 
sidste erklærede sig tilfredse med en Hø-
reevne, der var mindst 1 Meter for Hviske-
stemmen. 

Dette Tal er taget fra Militærregle-
menterne, men det spiller dog en betydelig 
større Rolle, om en Lokomotivfunktionær 
overhører et vigtig t Sig nal, end om en · Re-
krut overhører en Kommando. Lokomo-
tiverne kø re hver Dag, og hver Dag kan 
der indtræffe Forhold, som stille Fordrin-
ger til Lokomotivfunktionærernes Høreevne. 
Krig have vi derimod heldig vis relativt sjæl-
dent, og de T ilfælde, hvor den vagthavende 
Soldats Høreevne virkelig faa r nogen alvor-
lig Betydning , ere end nu sjældnere. Det 
maa anses fo r at være mindre heldigt uden 
videre at overføre Mili tærreglernenier til at 
gælde fo r Lokomotivfunktionærer; det er 
heller ikke nok at sidde hjemme ved sit 
Skrivebord og filosofere sig til at fo rdre 
normal Høreevne hos dem , thi herved ud-
sætter man sig fo r at være ubill ig og stille 
uri melig t strænge Ford ringer ; Sagen maa 
tages fra et mere praktisk Standpunkt ; man 
maa fø rst være paa det rene med, hvad 
vedkommende Funktionærer skulle høre, 
derefter maa man undersøge, hvorledes 
Funktionærer med nedsat Høreevne reagere 
paa de fo rskellige akustiske Signaler o. s. 
v. under ugunstigst mulige Forhold, og 
først da kan man , naar man nøje kender 
de prøvede Høreorganers funktionelle For-
hold, fastslaa visse Grænser for Høreevnen, 
under hvilke man ikke tør gaa, naar man 
ikke vil udsætte sig for stor Risiko . 

Det, som skal høres af de forskellige 

') Z. f. 0., X, 1881 ; se ogsaa Z. f. 0., XI , 1882. 
s. 131 ff . 



Jernbaneembedsmænd, er meget forskelligt, 
og man tør ikke stille samme Fordringer 
til dem alle. De akustiske Signaler, som 
ere meget vigtige for nogle af dem, have 
kun ringe Betydning for andre. Da jeg 
her kun har beskæftiget mig med Lokomo-
tivfunktionærerne, og da særligt med dem, 
som køre ude paa Linjerne og ikke ude-
lukkende ere beskæftigede med Rangering, 
indskrænker Undersogelsen sig til tre Sig-
naler; Mundfløjtesignal, Dampflojtesignal og 
Detonation af Knaldkapsler. Foruden di s-
se anvendes ved de danske Statsbaner af 
akustiske Signaler endnu de, som gives 
med Blokposternes eller Stationens Klok-
ker samt med Hornet, hvilke dog ingen In-
teresse have her. 

Under ogelser over de akusti ske Sig-
naler ere anstillede af Pollnow, Zwaarde-
maker og Ouye; særligt have de to sidste 
i Forening beskæftiget sig med Knaldsigna-
let, medens Zwaardemaker desuden har an-
givet de ovrige Signalers akustiske Værdi . 

Den Mundfløjte, som i Reglen anven-
des her, er af Træ, for at den ikke 0111 

Vinteren skal virke skadeligt paa Læberne. 
Dens Tonehøjde har jeg ved Hjælp af Be-
zold Tonerække bestemt til c1-cisJ; Zwaar-
demaker fandt for den hollandske fl ojte 
/ ;-c" Denne Fløjte er dog ikke obliga-
torisk, og, da den er temmelig stor, fore-
trækker mange at anvende Metalflojter; for 
en saadan har jeg funden Tonehøjden at 
være dis-1. . Medens den hollandske Fløjte 
er forsynet med en lille Kugle, som ved at 
lynge · frem og tilbage af Anblæsnings-

luften gør Tonehøjden noget vekslende og 
Signalet derved bedre horligt, mangler den 
dan ke fl øjte denne Forbedring. for at 
finde den normale Horevidde for de to 
Flojter, jeg undersøgte, anstillede jeg flere 
Forsøg med et Individ med normale Hore-

( 
1610 C, 0,, ) organer v 1610 (78) C, + o,., . Forsøgene 

bleve anstillede paa en Landevej; dels skul-
de Lyden hores med Vinden, dels imod 
en temm el ig stærk Blæst og for at sikre 
mig, at Lyden virkelig blev hor! lod jeg 
Vedkommende gengive ved Haandbevægel-

264 

ser, hvilke Signaler jeg blæste. for Træ-
fl øjtens Vedkommende viste det sig, at den 
med Vinden hørtes i en Afstand af over 
777 Meter, samt endnu i en Afstand af 632 
Meter, naar Vinden bar Lyden bort fra den, 
der blev undersøgt. Metalfløjten hortes 
derimod kun i 568 respektive 379 Meters 
Afstand. 

Til Sammenligning anstillede jeg paa 
Blegdamsfælleden nogle Forsag med den 
paa Skema 77 anførte Forer, hvis Horevid-
de for Hviskestemmen var under 1 2 Meter, 
og som frembød Symptomer paa en Lidel-
se af Perceptionsapparatet. Jeg fjernede 
mig længere og længere fra ham, og sta-
digt bleve Signal erne prompte gengivne 
ved Haandbevægelser, men pludseligt hor-
te disse op. I Stedet for at maale Afstan-
den, gik jeg noget nærmere for at finde 
Grænsen nojagtigt, men stadig ingen Svar; 
forst da jeg havde tilbagelagt :1 s a 3 4 af 
den Afstand , der var imellem os, blev Sig-
nalerne atter tydeligt horlige; under Forsa-
get havde der nemlig rejst ig en ganske 
let Brise, aa ubetydelig, at jeg forst ikke 
lagde Mærke ti l den , men den var dog ti l-
strækkelig ti l at trykke Hørevidden ned til 
156 Meter for disse patologiske Horeorga-
ner, bestemt for Træfløjten. Dette er dog 
al lerede en ret respektabel Afstand , thi naar 
10 Vognlængder sættes til omtrent 75 Me-
ter, høres Flojten altsaa i en meget stor 
Toglængde, vel at mærke under roligere for-
hold; naar nemlig en let Brise formaar at 
trykke Horevidden ned til 1 's a 1 .1. af den 
oprindelige, hvad mon der saa bliver til-
bage af de 156 Meter under ugunstige For-
hold, paa en Baneo-aard, hvor Luften er 
fuld af Stoj og Larm, eller ude paa Linjen 
i Storm og Slud? 

Paa mine Lokomotivture har jeg lagt 
Mærke til, at Sio-naler med Mundflojten 
ofte var meget vanskelige at høre; Forerne 
horte i Reglen efter med anspændt Op-
mærksomhed, og mange hjalp til ved at se 
ud . efter de Haandsignaler, som understøtte 
det akusti ske Signal. Særligt slaaende fore-
kommer mig folgende Forsøg at være: paa 
en Tur traf jeg Aftale med Togføreren, at 



han, naar vi var i fuld fa rt, skulde give 
nogle Signaler med sin Mundfløjte fra Vin-
duet i sin Kupe; dette skete ogsaa; 3 Vog-
ne længere fremme stode 3 ti l 4 Konduk-
tører med Hovedet ud af Vinduet og pas-
sede paa, men kunde intet høre; deres funk_-
tion havde jeg ikke bestemt nøjere, men 
de forstod med Lethed almindelig Talestem-
me; paa Lokomotivet stod jeg og den i 
Skema 13 omhandlede Fyrbøder, hvis Funk-
tion er angivet som normal, og lyttede ef-
ter (Lokomotivføreren passede sin Maskine), 
men skønt vi kunde se, at Signalerne blev 
givne, trængte dog ikke en Lyd af dem 
trem til os og det til Trods for, at Farten 
ikke var videre stærk, omtr. 6 til 7 Mil i Ti-
men , og Vinden bar med Toget. 

(Fortsættes). 

P. Maskinerne ~aa Briisseleru~stillinyen. 
Berliner Maschinenbau A, 0 L. Schwartz-

kopif, der har fabrikeret den sidste Levering 
af P. Maskiner, har udstillet en af disse 
i Br.Lissel, hvor den har tiltrukket sig alle 
Lokomotivmænds Opmærkso mhed ved sin 
rnaskinarkitektoni ske Skønhed. 

Samtidig har Fabrikken paa Ud still in-
gen fremlagt et stort og nydelig t Hefte, der 
i kronologisk Orden omfatter Dir. Susses 
Konstruktioner ledsaget af ca. 100 Tegnin-
ger, samt Direktørens Biografi og Billede. 

f abrikken anfører i Indledn ingen, at 
den har besluttet sig til at udstille denne 
smukke Maskine, som ikke Fabrikken, men 
» De Danske Statsbaner« har konstrueret, 
for at bevidne Statsbanerne sin Tak for de 
senere Aars Besti llinge~, og som et Udtryk 
for sin Højagtelse for Maskindirekto r Susses 
mangeaarige fremragende maskintekniske 
Virksomhed, af hvilken vi har lært meget". 
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Direktør Busse og As. Maskinerne. 

I Anledning af, at en æret Indsender 
har fremsat den Paastand, at As. Maskinerne 
ikke er konstruerede af Busse, men oprinde-
lig blev bygget til en Bjergbane og derefter 
solgt til det sjællandske Jernbaneselskab, 
skal vi i samme Anledning oplyse, at 
Historien om As. Maskinerne passer ikke. 
Baade disse Maskiner og allerførst Cs. Ma-
skinerne til Kalundborgbanen er kon strue-
rede af Direktør Busse. 

Derimod var den første Maskine af 
gammelt Litra H, Nr. 64 »Hugin ~ (senere 
Litra Hs. Nr. 364) af Maskinfabrikken »Ess-
lingen « i 1874 oprindelig bygget til Urach-
Metz ingen Banen (Ermsthal-Banen) i WLirt-
temberg. Denne Bane fik 3 Lokomotiver 
af denne Type, havde kun Brug for de 2, 
og solgte det tred ie gennem » Esslingen « 
til det sjællandske Jernbaneselskab. Fra den 
wi.irttembergske Bane stammer den mærke-
lige facon, Førerhus-Bagvæggen har paa 
disse Maskiner. Denne Lokomotivtype pas-
sede godt ior det sjællandske Jernbanesel-
skab, og de senere Hs. Maskiner, der an -
skaffedes til Sjælland indtil 1892, byggedes 
efter de oprindelige Tegninger. 

D. L. & L. F. 
Meddelelse for Formanden. 
De udsendte Sporgeskemaer bedes til-

st illet Form anden sene t 7. September. 
* * 

Til Medlemslisten. 
Viborg Afdeling. 

Indmeld t fra d. \ 1 Lokfrb. P. J. V. 
M. Blohm og fra 1/ , Lokfrb. K. A. Chri-
stensen , Nykjobing. 

Afskediget og udmeldt d. 1
1 1 Lokfrb. 

M. F. 0. Petersen. Chr. A,wkjær, 
Afdelingsformand. 

* 



Struer Afdeling 
afholdt Møde d. ~;s -10. Formanden aab-
nede Mødet og meddelte bl. a., at Perso-
nalet fremtidig maatte være forberedt paa 
at betale halve Dagpenge, ifald de søgte 
over 14 Dages Permission, om der end 
mulig blev taget Hensyn til Permissionens 
Art. 

1) Forslag fra Formanden om at aab-
ne Aspiranter Adgang til Møderne. 

Udsattes indtil videre. 
2) Forslag fra Bestyrelsen om at be-

myndige Bestyrelsen til at indbyde Maskin-
arbejderne til Fester o. I. 

Vedtoges. 
3) Udflugten til Toftum Bakker. 
Vedtoges, og Bestyrelsen bemyndige-

des til at foretage det fornødne. 
4) Tilskud til Esbjerg Læsestues Blad-

hold. 
Vedtoges enstemmigt at betale Abon-

nement for »Klods-Hans « i løbende Halvaar. 
5) Forslag fra Lokfrb. Andersen om 

Oprettelse af en Rejseforening og Kasse, 
for hvert Aar at kunne uddele et Rejselegat 
paa 50 - 100 Kr. 

Vedtoges at hensti ll e til Afdelingen at 
agitere privat for Sagen og danne en Fore-
ning uafhængig af .D. L. & L. F. 

Viggo Gunde!. 
fo rmand. 

10,000 Lokomotiver i 62 Aar. 
Den 15. August d. A. afleverede Lo-

komotivfabriken Henschel & S ohn i Kasse! 
det 10,000. Lokomotiv til de prøjsiske Stats-
baner. I Betragtning af, at nævnte Fabrik 
ogsaa har været Leverandør til de danske 
Statsbaner, og at den maa regnes for Eu-
ropas største Lokomotivfabrik, skal vi efter-
staaende skænke denne Virksomhed en 
nærmere Omtale. 

Georg Christian Karl Henschel , der 
nedstammede fra en Klokke- og Metalstøber-
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Familie, kom i Aaret 1777 til Kassel, hvor 
han sammen med sin Svigerfader i Aaret 
1785 erholdt det eneste Privilegium til Frem-
stilling af Kanoner, Klokker, Sprøj ter o. s. v. 
i Fyrstendømmet Hessen. I Aaret 1795 
overdroges han det fyrstelige Metalstøberi 
i Kassel. 1796 anlagde han det første Bly-
valseværk i Tyskland og begyndte samtidig 
paa Fabrikationen af Værktøjsmaskiner. 

Af begge hans i Aarene 1780 og 1782 
fodte Sønner Karl Anton og Johan Werner 
indtraadte den ældste i teknisk Statstjeneste 
i Bjerg- og Maskinindustrien. Den yngste 
blev Billedhugger. Af franskmændene for-
drevet fra Fabrikken og med stort pekuniært 
Tab oprettede Henschel atter i Aaret 1810 
ved Hjælp fra sin yngste Son en lille Fabrik 
paa et Grundstykke, som laa bag ved det 
gamle Støberi. Denne danner Grundstenen 
for den nu over 100 Aar gamle Virksomhed. 
Fra 1813 ledede han igen de kurfyrstelige 
Stoberier. I Aaret 1817 indtraadte ogsaa 
den ældre fra Statstjenesten velanbefalede 
Søn, hvorefter Driften mere vendte sig mod 
Maskinfabrikationen samtidig med, at der 
efter engelsk System tilstræbtes den højeste 
Fuldkommenhed og Soliditet. Det forret-
ningsmæssige sti lledes i Baggru nden, og 
Fordringerne var beskedne. 

Indtil Aaret 1845 virkede Karl Anton 
i Statstjenesten, hvor han erholdt Titlen 
»Over-Bjergraad <: , Han var en Mand med 
en omfattende Uddannelse. Han beskæfti -
gede sig med Bjergværks- og Højovnsindu-
strien, saasom Udskillelsen af Kulstoffet i 
Raajernet (senere gennemført af Bessemer), 
Maskinanlæg, Brobygning i Jern og Sten, 
Lokomotiver nied komprimeret Luft, Loko-
motivernes Bevægelse i Kurver, Æstetiken 
i Bygningsvæsenet, Filosofi o. m. a. Med 
største Interesse søgte han at uddanne Tek-
nikere og Arbejdere. 

I Aaret 1836 nedbrændte Støberiet, og 
nye Anlæg oprettedes ved Manchsberg, hvor 
Virksomheden endnu har sit Hovedsæde, 
og hvor den merkantile Overledelse befinder 
sig. Det førsle store Støbe- og Ciselør-
arbejde efter Fabrikens Genopførelse var 
en i Fulda opstillet Stat~ af den yngre 



Broder, der var vendt tilbage til Kunsten, 
men døde i Rom i 1850. 

Fra Aaret 1835, da Christian Henschel 
døde, bistod Anton Henschel, født 1810, sin 
Fader Karl Anton i Fabrikens Ledelse, sær-
lig den praktiske Drift. I Aaret 1840 paa-
begyndtes Fabrikationen af svære Værktøjs-
maskiner og nogle Aar senere Forfærdigelsen 
af Lokomotiver. Det første Lokomotiv 
» Drache« leveredes 1848 til Friedrich-Wil-
helm-Nordbanen. I Aaret 1860 døde Karl 
Henschel og i Aaret 1861 hans Fader. 
Virksomheden overtages nu af den 23 aarige 
Oskar Henschel, der var en Søn af Karl 
Henschel. 

Fabrikken beskæftigede den Gang 350 
Arbejdere. De politiske Begivenheder i 
Aarene 1866 og 70, som danner det egent-
lige Grundlag for den tyske Industris Op-
vækst, skabte ogsaa fri Bane for Firmaet 
Henschels Produktion, og under Ledelsen 
af den utrættelige Oskar Henschel voksede 
Fabrikken op til et Verdensfirma. Den almin-
delige Maskinbygning traadte nu mere og 
mere i Baggrunden til Fordel for Lokomotiv-
fabrikationen. 
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Da Oskar Henschel døde i 1894, var 
hans Søn Karl kun 21 Aar, og Driftens 
Ledelse overtages derfor af hans Moder og 
hans Faders mangeaarige Medarbejder indtil 
1900, da han optoges som Kompagnon i 
Forretningen. Fra 1901 - 1904 ombyggedes 1 

Fabrikken i Kasse! fuldstændig med det 
Formaal at opnaa en større Produktionsevne, 
og tillige erhvervedes Henrichshi.ilte ved 
Hattingen a. d. Ruhr, der ved en større 
Ombygning omskabtes til en lste Rangs 
Fabriksvirksomhed med et Arbejderantal 
paa ca. 3500. 

Lokomotivfabriken i Kassel beskæfti-
gede i Aaret 1900 2200 Personer, hvilket 
Antal i Aaret 1908 var forøget til 6200. 
Heraf vil man kunne se det Opsving, denne 
Virksomhed i nævnte Tidsrum har taget, 
hvad der forøvrigt i tilstrækkelig Grad frem-
gaar af efterfølgende Statistik. Fra Aaret 
1848 til 1910 er der nemlig af Lokomotiver 
leveret følgende: 

Juli 1848 - 1 Stk. 
Oktober 1860 50 
August 1865 100 
Maj 1873 500 
April 1879 1000 -
Juli 1885 2000 
Februar 1890 3000 
Januar 1894 4000 
Januar 1899 5000 
Oktober 1902 6000 
Februar 1905 7000 
Marts 1907 8000 
Januar 1909 9000 
August 1910 10000 

Af disse er 490 Kedler beregnet tit 
Fornyelse af ældre Lokomotiver. Fabriken 
formaar nu at levere 800 Lokomotiver om 
Aaret. Ved Bedømmelsen af den virkelige 
Præstationsevne maa der tages Hensyn til 
Lokomotivernes stadig forøgede Vægt og 
mere komplicerede Konstruktioner samt den 
forkortede Leveringsfrist. Medens der saa-
ledes for 10 å 15 Aar siden ydedes en saa-
dan paa 7 - 9 Maaneder, g ives der nu kun 
3 å 4 Maaneder. 

Indtil for ca. 15 Aar siden leverede 
Firmaet hovedsagelig kun Maskiner til Tysk-
land, Italien, Nederlandene og Balkanstaterne. 
Nu er Fabrikken Leverandør til næsten alle 
Lande paa Jorden med Undtagelse af Eng-
land og Nordamerika, som selv produ cerer 
deres Lokomotiver. Foruden de storste og 
mest moderne Lokomotiver bygger den til-• lige andre Arter, saasom kran- og fyrløse 
Lokomotiver og Sneslyngemaskiner, og del-
tager yderligere i Leveringen af de meka-
niske Dele til elektriske Lokomotiver og maa 
derfor saavel i Størrelse, Præstation som 
Mangesidighed regnes for en af de fo rste 
af lignende Virksomheder. 

Forskelligt. 
Hvorledes Tysklands Statsoverhoved 

rejser, 
behandler et tysk Jernbaneblad i følgende 
Artikel. 



At Kejserens Jernbanerejser er meget 
kostbare, er en bekendt Sag. Kejseren be-
nytter nemlig altid Særtog, som maa beta-
les tarifmæssig, foruden at den særligt for-
øgede Sikkerhedsvagt og de omhyggelige 
tekniske Forberedelser volder store Udgif-
ter. Saaledes beløb Omkostningerne sig 
for et for nogen Tid siden etableret Sær-
tog fra Berlin til Venedig til ca. 25,ooo· 
Mark. Strækningen udgør ca. 1600 km. 
Til Transporten for det af 11 store udven-
dig blaa og hvidlakerede Vogne bestaaen-
de Tog, hvis Vægt udgjorde 550 Tons, 
maatte der anvendes 2 lltogslokomotiver. 

For at kunne opnaa særlig hurtig Be-
fordring gennem Bayern var der af dette 
Lands Jem baneautoriteter truffet særdeles 
vidtgaaende forsigtig hedsregler, og som 
den maskintekniske ansvarshavende funge-
rede en Regeringsraad Muller fra Nurn-
berg, som stod paa Maskinen fra Hof til 
Kufstein. I alle Lokomotivdepoter holdt 
Reservemaskiner parat for det Tilfælde, at 
en af de fo rspændte Maskiner skulde blive 
utjenstdygtig. Toget ledsagedes foruden 
af en Togfører og en Togbetjent fra Ber-
lin tillige af en Vog nmester og en Vogn-
smed . 

fo r i paakommende Ti lfælde, at det 
skulde gøres nod vend igt at telegrafere fra 
den frie Strækn ing medfulgte en Telegraf-
funktionær med det behørige Apparat fra 
Hof til Kufstein. 

* 

Masnedøbroen. 
Efter al Rimelighed vil Masnedøbroen 

atter blive forelagt i Folketinget i den kom-
mende Samling. Det kan til den Tid blive 
ret interessant at sammenligne Stemmeafgiv-
ningen for at konstatere, hvorledes trafikale 
Fremskridt er afhængig af smaatskaaren Par-
tipolitik. 

* * 
* 

Jernbanerejser i Japan. 
Martsheftet af Suddeutscher Monats-

hefte fortæller en Professor Josef Schnitzer 
om en af ham fo retagen Rejse i Japan, og 
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hvoriblandt han oplyser, at man rejser for-
træffelig paa de japanske Jernbaner, som 
ved deres mange praktiske Forhold i det 
hele taget er udmærket organiserede og le-
dede. I Særdeleshed er de billig·e Takster 
bemærkelsesværdige. For 14 Timers Kør-
sel med et Iltog 2den Klasse betalte han 
saaledes kun 3 Yen 93 Sen, hvilket omtrent 
udgør 8 Mark, medens til Eks. en Tu r paa 
den endnu kortere Strækning Munchen -
Wien koster 28 Mark 90 Pf. 

* * 
Af Hensyn til Tegningers og Illustra-

tioners Tydelighed 
vil de r fremtidig blive benyttet denne Kva-
litet Papir, der er bedre end det hidtil be-
nyttede - men ogsaa noget dyrere. 

Fra en Rejse til Midnatssolens Land. 
(Med Verdens nordligste Jernbane). 

(Fortsat). 
Vi fo rlod Stockholm den 21. Kl. 620 

Em. med den saakaldte Laplandsekspres. 
Hvad Hurtigheden angaar, saa er Navnet 
lidt misvisende, i hvert fald har man her-
hj emme en lidt anden Opfattelse af Beteg- · 
nelsen i Ekspres «; Laplandsekspressen be-
væger sig med en Hastighed fra 60 til 70 
km i Timen, den maksimale Hastighed er 
70 km, men da der er Strækninger med 
Fald indtil 1 :40, maa Hastigheden ikke der 
overstige 60 km ; man mærker, saa snart 
Toget er paa et Fald, og Farten tager til, 
bruges Bremsen. Kl. henad 10 Aften eta-
bleres der Sovevogne i Toget, og i den 
Henseende er Svenskerne - og Nordmæn-
dene med - mere praktiske end vi; der 
indsættes ingen specielle Sovevogne i Toget, 
men enhver Vogn af li. Kl. kan fungere 
som saadan, og Sovepladserne retter sig 
efter det solgte Antal Sovebilletter. De 
Passagerer, der ikke har købt ~oveplads, 
maa da forlade den eller de Vogne, som 
skal benyttes dertil, hvilket jo blot har en 



Omskiften af Kupe ti l Følge og volder ingen 
særlig Forstyrrelse. Er man f. Eks., som 
vi var det, 4 Personer sammen, og Toget 
ikke er særlig overfyldt, kan man gøre sig 
det omtrent lige saa behageligt i en almin-
del ig II. Kl. Kupe. Paa den Maade fik vi 
megen god Sovn i Toget, hvilket ogsaa 
nok kunde tiltrænges, da vi paa Grund af 
den os til saa lang en Rejse knapt tilmaalte 
Tjenestefrihed var tvungne til at tage Tiden 
meget noje i Betragtning og rej se meget 
om Natten. Af samme Grund blev der 
heller ingen Tid til i faglig Henseende at 
berige os med nye Kundskaber ved Besog 
paa Fabrikker og Lokomotivdepoter, hvad 
der ikke skortede os paa Lyst til. Desuden 
kan man jo heller ikke faa den Opfattelse, 
at der paa rette Steder tillægges Lokomotiv-
personalets Trang og Best ræbel ser i den 
Retning videre Betydning, eftersom der ved 
sidste Uddeling af Statens Rejsestipendier 
ingen Lokomotivforer var opfort paa Listen 
over Stipendiemodtagerne. 

Efter uafbrudt Kørsel naaede vi først 
til Narvik (Rejsens Endemaal) den 23. Kl. 
11 3 •i Fm. og havde saaledes tilbragt 4 Næt-
ter i Toget. Den 22. Kl. 585 Fm. lob To-
get ind paa Stationen Bracke, der er en 
Knudestation; herfra udgaar den egentlige 
Laplandsbane, medens Stambanen fo rtsætter 
ind over Østersund og Storlien til Trond-
hjem. Bracke ligger i Jamtelands Len, og 
herfra kører man saa gennem Vester-Nord-
lands, Nordbottens, Vesterbottens og Lap-

fig. 2. Jernbanebro over Ångermanelv ved Forsmo. 
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Fig. l. ordisk Museum i Stockholm . 

markens endeløse dystre Skove, der har en 
Udstrækni ng af ca. 125 Mil. Man forstaar 
godt, at Befolkningen , der lever her, er faa-
mælt og melankolsk af Naturen; man er 
lige ved selv at smitte deraf. Skoven af-
brydes kun af Elve og Soer, kun faa aabne 
Pladser, hvor der da gerne findes , hvad 
man der kalder Torvemyre (Sumpedrag), 
hist og her med lange Mel lemrum en lil le 
Landsby med sine rod malede Træhuse; dog 
findes ogsaa Partier, hvor Landet antager 
Karakter af Bjerglandskab med fossende El-
ve og høje skovbevoksede Fjelde. Saadanne 
smukke ·og helt storslaaede Partier fin des, 
hvor Toget passerer over Ångermanelven 
og lndalselven, de;· er de to storste og 
vandrigeste af Sveriges mange Elve. Jern-
banebroen, der fører ' over Ångcrmanelven 

Fig. 3. Jernbanebro over Oreelv ved · yåker. 



(Fig. 2), kalder S\'.enskerne med Stolthed 
Nordens største og højeste Jernbanebro; 
men Nordmændene, der jo ikke holder af 
at lade sig distancere af Brodrafolket, be-
dyrer, at den Bro, der i Norge findes paa 
Strækningen Trondhjerr.-Hamar - jeg hu-
sker ikke mellem hvilke Stationer - er saa 
bra mycket større; hvem der har Ret, er 
man ikke i Forbifarten i Stand til at kon-
statere, men hver for sig er imponerende 
nok. Toget standsede foran Broen over 
Ångermanelven, og Forspandsmaskinen k_ob-
ledes først af og kørte over, hvorpaa den 
anden Maskine førte Toget langsomt over. 
Broen, der nu er fo r svag, er en paa lave 
Stenpiller opfø rt Jernkonstruktion af bety-
delig Høj<;le ; der er nu opført to mægtige 
Piller af Granit, en paa hver Side af Elven, 
paa disse skal der anbringes en Hængebro, 
.som skal afløse den gamle. 

Sverige danner som bekend t en Højde-
Tyg langs den norske G rænse og falde r 
jævnt af ned mod den bottn iske Bugt ; paa 
Grund deraf løber alle Elvene i sam me 
Retning og falder alle ud i nævnte Bugt. 
.Af større Elve, man passerer, kom mer i 
Rækkefølge fra syd t il nord Dalelven, Ljus-
neelven , lndalselven, Ångermanelven, Urne-
elven, Skelefteelven , Piteelven, Lu leelven . o. 
m. a . Af Søer er der en Mængde, baade 
større og mind re, saa fo r den Sags Skyld 
kunde Sverige godt konkurrere med Fin-
fand om Navnet »De tusind Søers Land «. 
Men som anfø rt er Vand ogsaa næsten det 
eneste, der afbryder den uendel ige Skov 
og liver lidt op i Landskabet. 

Af Skovene har Landet en . umaadel ig 
Indtægt. Disse ejes af fo rskell ige Aktie-
bolag, og Elvene fun gerei som Befordrings-
middel fra det indre Land , idet Tømmeret 
føres med Vandet ud til Kysten eller ned 
til de mange Savværker, der gerne er be-
liggende, hvor Banen fører over. Tømmeret 
-eller Stammerne, der ved Fældn ingen mær-
kes med vedkommende Bolags Mærke, 
kastes i Elven og driver med Strø mmen 
nedad, fiskes op nede ved Skærerierne og 
Oplagspladserne, bearbejdes, udskibes eller 
forsendes med Banen. Under Kontrol no-
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teres da paa de nævnte Steder Antallet af 
de Stammer, der indgaar fra de forskellige 
Bolag. Mange Stammer føres dog under 
Farten ned ind paa Bredden eller paa Grunde 
og ligger fast; visse Tider paa Aaret kom-
mer da Flydfolkene, som de kaldes, ned ad 
Elven paa Flaader og bjerger alt det stran-
dede Tømmer. Det er et farefuldt Arbejde, 
men betales godt (ca. 15 Kr. pr. Dag); 
men de Folk fører jo ogsaa et helt Zigeu-
nerliv. (Fortsættes). 

Personalia. 
Døde: 
G /s 10. 

Lo komotivfører G. E. T. End e rsen, Kbh avn. H . 1 
1:;/s 10. 

Lokom otivfyrbøder M . C. Larsen, V ibo rg 

forflyttede er: 
1/a 10. 

Loko motivfyrb ø d er T. Hansen, Fred eric ia, til Skern 
• C. C. O lsen, K bhavn. G. 1, til 

Kbh avn. G. 5 
Lokomo tivfyrbøde r L. C. Ch ristensen, Kbh avn. G. 5, 

til Kbhavn. G . 1 
1/ 10 10. 

Lo ko motivfyrbød er 0. M. Sø rensen, Kbhavn. H. 5, 
til Korsør 

Fotografier fra Kongressen 
faas hos Fotograf C. Laursen, Høj-
bjergkvarteret pr. Aarhus. 

Regnskabsbog 
fo r 

" Lokomotivførere 
og 

Lokomotivfyrbødere. 
Gældende i 3 Aar. 
=Pris 1 Kr.= 

Prøver er tilstillet Afdelingerne. 

R. Ottesens Bogtrykkeri, Fredericia 



Bytning. 
En Lokfrb. i Kjøbenhavn ønsker at 

bytte med en Kollega i Aarhus, Skander-
borg eller Randers. En Godtgørelse kan 
ydes. Billet mrkt. »E. M. « modtager Bla-
dets Kontor. 

Send os et 0reukort1 
Vi anbefaler vort righoldige l ager af Cigarer 

(ca. 200 forskellige Mærker) og Tobakker til alle 
mulige Priser, fra billigste til dyreste. 

Alle origi nale danske Mærker fra de store 
Fabrikker føres paa lager. Storste Udvalg af di-
rekte importerede Cigarer. 

Vort kendte Mærke Upman I. , Kr. 6,30, roses 
af alle for Kvalitet og Drojhed. 

yt Mærke: Cerut r. 14, drøj, Jano-, vel-
smagende, Kr. 3,00 pr. 100. 

Bese vort lager eller ring til Central 117. 
Varer udbringes over hele Byen. Udenbys portofrit. 

E. Kruger & Co., 
Istedgade 14, St., Kjøbenhavn, 

(Telefon: Central 117). 
- ------

I M Ø B L E R til 2- 3-4 Værelser. I 
Rimelige Betalingsvilkaar. 

f lycht & Co. Als 5, ij~';::n,!~~-5. 
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pecialitet : 
Montering af 2 
3 og 4 Vær.s 

Lejligheder. 
A It forarbejd . 
af prima Mate-
rialier. Egne 
Værksteder. 

l O Aa rs Garan-
ti. - Rimelige 
Betalings-
vilkaar . 

~ ederiksborggade 41 (ved Dronn~ouises Bro). 

CARLSBERG 
PILSNER 

SYMASKINER 
Symaskinereparationer 
billigst og bedst hos 

KAR L TH. PEDERSEN 
Kannikegade 12, Aarhus. 

Skotøj i hele Ejendommens 4 Etager. 
J. Andersens Nyheder i brunt og sort Fodtøj 

Skot~J· . Magas1· n, for Foraars- og Sommer-Sæsonen i smukt Udvalg. _ Køb Fodtøj her, y, 1•1 hvor lageret er koloss. stort, og De opnaar altid at faa nøjagtig 
den Fac;on, De ønsker. Der vil vanskeligt kunne søges en Fac;on eller 49 Adelgade 49 Kvalitet, som Magasinet ikke fører paa Lager. Mine bekendte Dame-

' ' støvler til 7,50 - 8- 8,50 - 9- 9,50- 10- 10,50 a 11 Kr. og Herre-
Gru ndlagt 1887. Telf. Palæ 150. støvler til 9 - 9,50- 10- 10,50- 11 - 11,50 a 12 Kr. Parret er ene-
staaende i Kvalitet og i nyeste Fac;ons. Specialitet : Let, e legant, randsyet, moderne Fodtøj billigt. 
Provinsordre pr. omgaaende og portofrit tilsendt. DE BILLIGE PRISER fremkommer ved smaa Drifts-
udgifter i forretningens egen Ejendom, og store, direkte Indkøb og Produktion uden Mellemhandlere. 

Min 22aarige Virksomhed er en Borgen for Reellitet og kulant Expedition. 
Har ingen filial er, men kun Eneudsalg i Adelgade 49 S t., 1. 2. og 3. Etage. 

B. Alle Jernbanefunk' ionærer indrømmes 5 ° o Rabat efter de billige Priser, som bedes bemærket. 

M li Ile Herrer'·'·'· Undertegnede tillader sig at anbefale min 
Forretning for det finere HerreskræderL 

Bedste engelske Stoffer. · fint Snit. Moderate Priser. 

tarl msens Skr.æ~er-Eta~lissement, En~~ave~la~s ~, TIi. Vestert~~t u. 
I.G. Brørups Møbelforretning 
Tlf. Vester 797y. 31 Dannebrogsgade 31 Kjøbenhavn Tlf. Vester 797 y. 

anbefaler sig til d'Hrr. Lokomotivfunktlonærer med Møbler i alle Stllarter. 
Stor Rabat gives mod Kontant. 

Afbetaling indrømmes med 10 a 12 Kr. maanedlig. Møbler forsendes overalt i Landet. 



Hu sk, at Saaler og Fli kker kan leveres I 
paa 1 Time. Kun 1 ste Kl.s Materiale. 
Bruunsgade 8. Telf. 2262. Aarhus. 

Tandlægerne 
Frøken Maria Bøving og Frk.MargretheMose 
Veste rbrogade 66 ° Kbh avn. Telefon Vester 159y 
Konsultation tid: Hverdage Kl. 10 -4 
,og Søndaae i Reglen Kl. 10- 12. 

Jernbanesygekassens Tandlæger. 

R esfaurationen, Enghavevej 77, 
anbefales de He rrer Jernbanemænd . 
Prima Smørrebrød 10 Ore 11 r. Stk. 
Kaffe 10 Hre. 
Aabnes Kl. 5 Morgen. 

Ærb. L. JENSEN. 

Carl Nielsen, 
Guldsmed & Juueler, 

Bruunsgade 25, Aarhus. 
Telefon 791. Telefon 791. 
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JØRGEN LAR~EN~ 
Skræder- Etablissement 

for elegant 

Herre~ o~. Dameskræ~eri 
anbefales Foreninge·n Med lemmer. 

31 Gasværks vej 3t TeleL Vester 26~7. 
Gons~anekvarterets 

Trikotage-
& Manufaktur-

handel, 
Sender Boulevard 5~, Hj. af Arkonagade, 
er Stedet, hvor de Herrer Lokomotivmæ nd 

bør gøre deres Indkøb. 
Johannes Nielsen. Telelon Vesler 1175. V. 

Adressefortegnelse. 
Formanden : 

Lokf. Ch r. Christensen , Ny Eng andsgade 34, 
Esbjerg. 

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

benhavn V. 
Redaktionen: 

Lokf. P. Hansen, Ojedser. 

Jstedhus Møbel-Magasin 
leverer Møbler overalt i Danmark paa særdeles favorable Vilkaar. 

=== Garanti for Soliditet.=== 

·Chr Nielsen Telef?n VeSter 209· Enghaveplads 1 Q" 2 • , KJøbenhavn. l.JL- • 
Udgaar 2 Gange maanedlig . 

.Annoncer optages i Bladet ved Henvendelse til •Jernbanefagpressens Annoncebu reau•, Asger Rygsgade 4 3 tv. 
Kjøbenhavn V. Tlf. Vester 1480 V. 

R. Ottesens Bogtrykkeri, Fredericia. 
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