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(Fortsat).

Overhedere, ved hvilke kun en
Del af den udviklede Forbrandings-
gas bliver anvendt til Overhedning
(Regkammer- og Regrersoverheder).

Denne Grundtype skyldes som tidli-
gere navnt Civilingenior Wilhelm Schmidt.
De 3 Hovedmodeller af denne Type skal
vi i det fglgende omtale i den Rakkefolge
i hvilke de ere opfundne. Nedennavnte
Model er Indledningen {il de 2 fornevnte
Typer.

Wilhelm Schmidts Langkedel-
overheder.

Som omtalt i Indledningen til denne
Artikel, var Langkedeloverhederen Schmidts
forste vellykkede Forseg ved Fremstillingen
af en brugbar Overheder, der kunde frem-
bringe hejt overhedet Damp i Lokomotiver.

Den blev i Aaret 1897 for forste
Oang indbygget i et nyt 2-B lltogsiokomo-
tiv og et nyt 2-B Persontogslokomotiv, der
var bygget til de preussiske Statsbaner hen-
holdsvis hos Vulkan, Stettin, og Henschel

& Son i Cassel. Denne Overheder bestaar
af et 450 mm vidt Flammeror, som er an-
bragt i Langkedlen. For at mildne Stik-
flammernes Indvirkning, er dette Rer ind-
snavret til en Diameter af 200 mm i Ner-
heden af Fyrkasserorvaeggen, i hvilken det
er indvalset.

Den forreste Ende af Flammeroret, som
naar ind i Regkammeret, er forsynet med
slidseformede Aabninger, og ved Enden er
det ved en Rorvaeg lukket med et Forde-
lingsrum, i hvilket de frie Ender af de U-
formede Overhederror ere forte ind. Dam-
pen kommer fra Regulatoren ind i det indre
Kammer, og gennem de her indmundende
Ender af Overhederrerene gennemstremmer
Dampen disse i modsat Retning, og naar
efter Omdrejningen i den U-formede Ende
i samme Retning, ind i det forreste Rum i
Samlekassen, hvorfra den stremmer gennem
Gliderne ind i Cylindrene. Forbrandings-
gassen ledes mod Overhederrorene ved
Hjelp af et i Midten af Flammeroret lig-
gende kegleformigt endende Rer, den saa-
kaldte »Fortrenger«, og naar ud i Regkam-
meret gennem de fornavnte Slidseaabninger,
for hvilke der kan aabnes mere eller mindre
ved Hjelp af en paa Flammeraret anbragt
Drejeglider.




Denne Wilhelm Schmidts ferste Mcde!
var af grundleggende Betydning for Ud-
viklingen af den overhedede Damps An-
vendelse i Lokomotivdriften. De Erfaringer,
som hestedes ved denne Type, har Schmidt
kunnet anvende ved sine yderligere vigtige
Opfindelser, og de har ogsaa veret til Nytte
ved den videre Bygning af Overhederloko-
motiver. Paa det nuverende Stadium af
Overhederlokomotivernes Udvikling har den
her omtalte Overhedermodel ganske vist
kun historisk Verd (alene af den Grund
er den ogsaa medtaget i denne Artikel), thi
som det forste Forseg paa at frembringe
og arbejde med hejt overhedet Damp kunde
den ganske naturlig ikke vere fuldkommen.
Den bageste Ende af Overhederrerene laa
den Gang endnu forner Fyrkassen og trods
Indsnavringen af Flammeroret kunde de
ikke tilstreekkelig lenge modstaa Forbren-
dingsgassens og Stikflammernes Indvirk-
ning. Begge Ender af U Rerene sogte at
udvide sig forskelligt, da Dampen i den
ene Ende som middeloverhedet strammede
fra Regkammer- til Fyrkasseenden, medens
der i det andet Rer strommede den fra
Fyrkassen til Regkammeret tilbagevendende
hojt overhedede Damp. Da de lige Over-
hederror vare indvalsede i stive Stebestaals-
kasser, saa kunde den ved uensartet Damp-
temperatur frembragte forskellige Udvidelse
ikke udlignes, fordi der manglede et Mel-
lemled, der kunde give efter; Rorene blev
krumme og gik tilsidst i Stykker. Tillige
bemarkedes, at ogsaa den forreste Ende
af Overhederrgrene blev for sterkt ophedet
og led meget, naar Lokomotivet holdt stille
eller blev opfyret, og navnlig naar Blase-
ren benyttedes med lukket Regulator. For
at forhindre dette forte Schmidt fra Kedel-
damprummet et lille Bleserror ind i Over-
hederflammeroret, og som blaeste en svag
Dampstraale mod den indstremmende For-
breendingsgas. Denne Beskyttelsesblaeser
kunde ved en Hane i Dampledningen re-
guleres saaledes, at den traadte i Virksom-
hed, saasnart Regulatoren lukkedes. Men
heller ikke denne Foranstaltning kunde til-
streekkelig afhjelpe Langkedeloverhederens
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Mangler, saa meget mere, som den kun
vanskelig lod sig rense fra Regkammersi-
den paa Grund af den der anbragte store
Dampsamlekasse.

Manglerne ved denne Aodel forte
Schmidi til Oplindelsen af hans Regkam-
meroverheder, og derved nasten samtidig
til en vasentlig teknisk Forbedring af Lang-
kedeloverhederen, nemlig Rogrersoverhe-
deren.

Wilhelm Schmidts Regkammer-
overheder.

Den i Fig. 1 fremstillede Regkammer-
overheder var indbygget i et af de preus-
siske Statsbaners 2-B litogslokomotiver, hvor
den i flere Aar gjorde udmerket Fyldest.
Den her omtalte Overhedertype, der er be-
nyttet ved mange Lokomotiver, maa vel nu
kaldes forzldet, og den anvendes ikke
mere. Der benyttes nu kun Schmidts
Rograrsoverheder; men da Regkammer-
overhederen, med hvilken der er opnaaet
glimrende Resultater, som for navnt var
Forlgberen for Regrersoverhederen, vil det
vere af Interesse at se narmere paa Rog-
kammertypen, og det er tillige een af Hen-
sigterne med denne Artikel at give en Frem-
stilling af Udviklingen af Wilhelm Schmidts
Overhedertyper, der alene blandt de
mange Konkurrenter har formaaet at
fore til et endeligt og brugbart Re-
sultat. _

Fig. 1 viser den sidste forbedrede Rog-
kammeroverheder, hvor Dampstremmen 3
Gange forandrer Retning. Ved den ldre
Model var Rorantallet det samme, men
Dampstremmens Retning forandredes kun
2 Gange. Ved den nye Model blev saale-
des det frie Tveaersnit for den overhedede
Damps Gennemstromning formindsket i
Forholdet 2:3; men trods dette forekcm
ved tuldt aaben Regulator ingen Spandings-
forskel mellem Kedel- og Gliderrum, et Be-
vis for, at den foregede Damphastighed
ikke hidferte nogen Drosling. Endvidere
opnaaedes ved denne Model en langt bedre
Udnyttelse i Overhederen af Forbrandings-
gassens Varme, og derigennem en hgjere



Temperatur af den overhedede Damp. Det
3 dobbelte Omlgb har saaledes vist sig
meget okonomisk. Den sterke Overhed-
ning paa 300—350° blev efter Opfinde-
rens Grundtanke opnaaet derved, at Over-
hedcren direkte tilffortes en Del af den i
Fyrkassen udviklede hede Forbrandingsgas.
Hertil ijente et i den underste Del af Rer-
veggene mellem Kedelrorene indbygget
Flammereor med 280—305 mm Diameter alt
efter Kedlens Storrelse.

Den i Reogkammeret anbragte Over-
heder bestaar af 3 Rakker Rer med 19 —20

i hver. De 2 yderste Rekker Ror har en
Diameter af 33Y:2/41'/: mm, medens de
inderste er 35'/:/44'/: mm. Rerene ere

bukkede tilsvarende Rogkammervee _:gen saa-
ledes, at de i det veasentligste danner 3
koncentriske Ringe. Disse Ringgrupper ere
anbragte med en lille Afstand mellem hver-
andre. Den overste opadbejede Ende af
Rorbundterne ere indvalsede i Bunden af
2 lange Dampsamlekasser af Staalstobe-
gods (se Fig. 1). Den ene af disse ligger
tilhojre den anden tilvenstre for Skorstenen
i Roskammeret. Samtlige Ror i den inder-
ste Ring er forneden bejet opad fra de 2
yderste Rakker af Rerringe saaledes, at
der dannes et hvaelvet Rum (Overhederfyr-
kasse) mellem den inderste og de 2 yderste
Rakker Reoriinge. | dette Rum stremmer
den Forbrendingsgas ind, som er gaaet
gennem Flammeroret. Indkapslingen af Ror-
grupperne bejer sig .efter Formen af den
yderste Rorring og gaar til hojre og ven-
stre i Regkammeret til op i Hejde med
Blaeserroret saaledes, at hele Overhederen,
indtil Nearheden af de i Dampkammerbun-
den indvalsede Rorender, er indesluttet i
en Jernkasse. Denne kan foroven paa begge
Sider af Regkammeret lukkes af smalle
Klapper, som kunne betjenes fra Forer-
pladsen.

Ved den @ldre Model havde den Damp-
samlekasse, der ligger i den hojre Side af
Rogkammeret en Skilleveeg. | den bageste
Afdeling af Rummet kommer den mattede
Damp ind, naar Regulatoren aabnes, gen-
nemstremmer de bageste ti 3 dobbelte
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Rakker Reorringe og naar ter og forover-
hedet ind i den venstre Dampsamler. Denne
har ingen Skillevaeg, saa den foroverhedede
Damp stremmer gennem Overhederens for-
reste 3 dobbelte Rorrekker tilbage til det
forreste Rum i den hejre Dampsamlekasse,
hvorfra den gennem Dampindstremnings-
roret naar ind i Gliderrummene som hojt
overhedet Damp.

Ved den nyere Model (Fig. 1) strom-
mede Dampen fra Kedlen forst til den hojre
Samlekasse og derfra gennem de inderste
Rorrekker til den venstre. Et indvendig
Daksel, som her dekker de 2 inderste Raek-
ker Ror tvinger Dampen til gennem de
midterste Rerrekker igen at vende tilbage
til den hejre Samlekasse. | denne er begge
de yderste Rakker Ror lukkede ved et ind-
vendig Dzksel, og Dampen maa derfor atter
stromme til den venstre Kasse. Herfra kom-
mer den som hejt overhedet ind i Glider-
rummene. Der fandt altsaa en 3 dobbelt
Forandiing Sted af Dampstremmens Ret-
ning i Overhederen og saaledes, at Forbran-
dingsgassen baade ved Ind- og Udstrem-
ningen kom i Bereoring med Flader, der
vare afkolede af mettet Damp, medens de
Vaegge laa tilstrekkeligt beskyttede, som
blev bestroget af overhedet Damp og der-
for vare meget varme. Forbrendingsgas-
sens heje Temperatur kunde derfor ikke
blive skadelige for Overhederrorvaeggene,
og dog formaaede Gassen at blive staerkt
afkolet, fordi den ved Udstremningen maatte
frem mellem de koldeste Ror. Samlekas-
serne havde udvendige, lettilgengelige Daks-
ler, og ved Fjernelsen af disse kunde Ror-
enderne let eftervalses eller om fornedent
tilproppes. Utathed var nasten udelukket,
da Rerene paa Grund af den bgjede Form
formaaede at udvide sig frit, og Rertetnin-
gerne laa ved Slutningen af Forbrandings-
gassens Trak, hvor de kun kunde komme i
Beroring med Gas, der havde en Tempe-
ratur af 300 hejst 400°. Skulde imidlertid
i Tidens Lob enkelte Ror blive utatte, saa
kunde man forelobig hjelpe sig med den
let udferlige Tilpropning af Reraabningerne,
og Lokomotivet behovede ikke at tages ud
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Fig. 1.

Regkammeroverheder. Wilhelm Schmidts Patent.




af Tjeneste. Forst hvis et storre Antal Rer
skulde blive ubrugelige, maatte man erstatte
de beskadigede med nye. | det QOjemed
kunde den everste Regkammerhalvdel skrues
af og haves op sammen med hele Over-
hederen.

‘En Del af den i Fyrkassen udviklede
Forbraendingsgas afledes til Overhedningen,
og som allerede antydet, gennemstremmer
den Flammeroret og det tilsluttende hval-
vede Rum, der bliver dannet af de opad-
bojede indre- og de ydre Rerringe. For-
anlediget ved den Luftfortyndning, der op-
staar i Overhederkassen ved de aabnede
Overhederklapper og det arbejdende Loko-
motiv, omspiller Forbrendingsgassen samt-
lige Overhederror opefter og sammen med
den Forbrendingsgas, der kommer ud fra
Kedelrorene, trekker den ud i Skorstenen
gennem de Aabninger, der dannes af Klap-
perne. Virkningen af Forbrandingsgassens
Omspilning af Overhederrerene staar saale-
des i Forhold til Lokomotivets Arbejds-
ydelse, og den herer omtrent op, naar Re-
gulatoren bliver lukket.

Strommen af Forbraendingsgas lader
sig desuden forege ‘eller formindske ved
Indstilling af de bevagelige Klapper i Over-
hederkassen. Gennem den egenartede Ord-
ning af Rerene er der draget Omsorg for,
at Overhederkassens Vagge ikke nemt op-
tager for megen Varme og bliver giedende.
Men til yderligere Beskyttelse af Overheder-
delene og Veaeggene, er Blasertrekket saa-
ledes forbunden med Traekket til Overhe-
derklapperne, at disse lukke sig, naar Ble-
seren aabnes. Forbraidingsgassens Tem-
peratur ved Indstremningen i Overhederen
svinger mellem 600 og 800° C. Ved tal-
rige Maalinger har det vist sig, at der i
Midten af Overhederrummet er en Tempe-
ratur af 800" C. ved den @ldre Model og
600° ved den nye 3 delte Model, og at den
udstrommende Forbrendingsgas havde en
Middeltemperatur af ca. 330° C. De un-
derste Rearrakker i Overhederen ligger saa
vidt fra hverandre, at de gennem Flamme-
roret medrevne Forbrendingspartikler kunne
falde ned i en Tragt, som er anbragt un-
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der Regkammeret. Overhederrerbundterne
kunne saaledes ikke tilstoppes. Desuden
muligger de aftagelige Sideplader i Over-
hederkassen en let Undersogelse af Over-
hederrorene. Den Sod, der fra Tid til an-
den samler sig paa disse kan blases af
med Trykluft eller Damp, naar en Ventil
aabnes. Denne betjenes fra Forerpladsen
og forsyner 2 Reor, der har flere Smaahul-
ler med Trykluft fra Bremsebeholderen eller
tor Damp fra Domen. Disse Ror ere an-
bragte paa Regkammervaggen og paa tveers
af Overhederrorene. Dampstraalerne ere
rettede op- og nedad, gaa mellem Over-
hederrorene og feje disse rene. Hele An-
bringelsen af Overhederen fordrer kun en
ringe Forpgelse af Regkammerets Diameter.

Hvad Forholdene i Driften angaar
med Schmidts Regkammeroverheder, saa
kan disse betegnes socm fuldt ud tilfreds-
stillende, efter at nogle Forandringer vare
foretagne ved den forste Udferelse af Kon-
struktionen. Det store Flammerors Forbin-
delse i Fyrkasserorvaeggen havde allerede de
forste Aar vist sig at holde upaaklagelig
ved Flertallet af Lokomotiverne. Utathed
og delvis Odeleggelse af Nitteforbindelsen
mellem Flancen paa Kobberrorveggen og
Flammergret indtraf kun, naar ikke den for-
nedne Omhu var anvendt ved Rerets Ind-
pasning. Ogsaa Overhederrgrene gav kun
ringe Grund til Klage. Det har ikke veret
nedvendigt at forny nogen Overheder paa
Grund af Odeleggelse eller Slid ved for
hej Temperatur. Udveksling af enkelte Ror
har kun fundet Sted ved Lokomotiver af
den forste ‘Levering og grundet paa for
skarp Bejning under Indvalsningsstedet eller,
naar det er blevet rettet koldt efter under
Indpasningen, hvilket i begge Tilfelde har
kunnet fremkalde Brud nejagtig ved de an-
givne Steder. De paagazldende Fagfolk
forte Aarsagen til disse her og der fore-
kommende Brud i den koldeste Del af
Overhederen tilbage til fine Revner, som
ere opstaaede ved kold Tilpasning. Ved
nyere Lokomotiver ere skarpe Bgjninger af
Overhederrorene overhovedet undgaaet, og
det er ikke bekendt, at der er forchomme!



Brud paa et rigtigt bejet og ved Indvalsnin-
gen vel behandlet Ror. Disse ere Mannes-
mann Ror, der ere bejede koldt og derefter
udglodede. Diameteren var som tidligere
naevnt for de 2 yderste Raekker 33!/:/41%/2
mm og 35'/2/44'/: mm for den inderste.
Til Forhojelse af deres Varighed, og for til-
dels at holde paa Varmen, valgtes Rorene
temmelig tykveggede, hvorved skulde und-
gaas en for hurtlg Forandring af Damp-
temperaturen ved de vekslende Dampfor-
brug.

Ved Modellerne fra de ferste 4 Aar
gav derimod Bekledningspladerne til Rog-
kammeroverhederen og den under Rogkam-
meret anbragte Beholder til Smuld Anled-
ning til gentagne Udbedringer. Den forste
af tynd Plade fremstillede Bekledning buk-
kede sig og brendte hurtig igennem. Se-
nere anvendtes hertil Staalstebegods, der
kunde holde i lang Tid. Dette Materiale
benyttedes ogsaa til den tragtformede Be-
holder for Regkammersmuld.

Et beklageligt Uheld, der kravede et
Menneskeliv, skete den 1. Oktober 1902
under en PProvekersel med ct baglens ko-
rende 1-C Tenderlokomotiv. med Overhe-
der paa Strekningen Wannsee —Griinewald.
Dette gav Anledning til en indgaaende Un-
dersogelse angaaende, om det i Kedlen an-
bragte vide Flammerer kunde foraarsage,

- at Flammerne slog ud paa en for Lokomo-
tivpersonalet farlig Maade. Men af Resul-
taterne af disse Undersogelser saavel om af
8-aarige Erfaringer i Driften er det dog
utvivisomt fastslaaet, at en foreg.t Tendens
til Udslaaningen af Flammen ikke finder
Sted ved Lokomotiver med Regkammer-
overheder. Det var heller ingen Stikflamme,
der slog ud i det her omtalte Tilfelde, saa-
ledes som det af ukyndige er formodet.
Det der skete var ganske naturligt og no-
get som vil indtreffe under samme Forhold
ved alle Lokomotivtyper, men som ger sig
sarligt markbart ved alle Slags baglaens
korende Tenderlokomotiver, fordi den ud-
tredende Flamme ikke har fri Vej til Ten-
deren. Bliver, som i dette Tilfeelde, Regu-
latoren lukket straks efter, at der er kastet
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Kul paa et tykt Fyr, saa maa Trykket af
den hurtig udviklede Gas i Forbindelse
med Luften fra Risteaabningerne straks slaa
Fyrderen op, saafremt ikke Klinken er slaaet
ned. (Ved eldre tyske Lokomotiver beve-
ger Fyrderen sig paa Hengsler og lukkes
med en Klinke). Brendende saavelsom ufor-
brendt hed Gas stremmer ojeblikkelig ud
paa Forerpladsen, og den uforbrendte Gas
antendes ved Luften her med en Eksplo-
sion. Med Flammeroret og Overhederind-
retningen har denne naturlige Fremgang
int t at gore, hvilket ogsaa fleraarige Lrfa-
ringer har vist.

Udiredningen af Flammen i det lier
nevnte Tilfelde, som kostede et Menneske-
liv, maa ene og alene fores tilbage til, at
Fyrbederen ikke har lukket Fyrderen tilstraek-
keligt. En senere Unrdersogelse viste, at
denne kunde lukkes upaaklageligt.

De med denie -Overheder udrustede
nyere Lokomotiver (almindelige Tvillinglo-
komotiver), har elter de forskellige Jernba-
nedirektioners enstemmige Udtalelser vist
sig at veere fuldstendig driltsikre. Vedlige-
holdelsesomkostiiingerrne vare gennemsnit-
lig de samme som ved 2 Cylinder Compo-
und Lokomotiver og meget mindre end ved
de 5 akslede og 4 Cylinder Compound
Lokomotiver, hvilke de i alle iagttagie Til-
feelde overtraf i Jkonomi og navnlig i Preae-
stationsevne.

De Erfaringer der gennem Aarene vare
hostene i Driften muliggjorde i Aaret 1905
Indferelsen af den naesten samtidig med
Rogkammeroverhederen opfundne Regrors-
overheder, som i sin nuvarende Skikkelse
er Wilhelm Schmidts mest fuldkomne Over-
hedermodel. Den anvendes nu ogsaa over-
alt i Verden, hvor der er Lokomotiver, me-
dens Regkammeroverhederens Ara narmest
maa betegnes som en Eksperimenternes og
Fuldkommenhedsgorelsens Periode, hvorfor
den heller ikke kom i Brug i sarlig Grad
ud over de preussiske Statsbaner. Disse
2 Overhedertyper ere hinanden saa temme-
lig jevnbyrdige i Vdelse; men Regrersover-
hederen har dog Fortrinet ved sterre En-
kelthed, mindre Vagt, som fordeler sig over



hele Kedellzngden, lettere Tilgengelighed
og bekvemnmere at indbygge og fjerne samt
endvidere betydelig mindre Anskaffelses- og
Vedligeholdelsesomkostninger. Disse For-
trin have vist sig saa udpragede, at
nu kun Regrersoverhederen kommer
til Anvendelse. Til Slut skal blot naev-
nes nogle

Driftsresultater med Wilhelm
Schmidts Rogkammeroverheder.

Et stort Antal 2-B lltogslokomotiver
har ved de preussiske Statsbaner veret for-
synet med ovennavnte Overheder. Et af
disse Lokomotiver deltog i Forsegskerslerne
paa Militerbanen Marienfelde (Berlin)-Zos-
sen, hvorved det baade i Hastighed og
Traekkekraft viste sig ligestillet med et 2-B-
2,3 Cylinder Compound Lokomotiv, hvis
lldpaavirkningsilade udgjorde 157 m?® og
Tjenstvegten med Lokomotiv og Tender
var 147,06 t. Overheder L.okomotivet havde
en lldpaavirkningsflade af 131 m? iberegnet
Overhederhedefladen og en Tjenstvaegt af
97 t med Tender. Med et Tog bestaaende
af 6 Vogne med en Vagt al 221 t opnaa-
ede begge Lokomotiverne en Maksimalha-
stighed af 128 km i Timen, og med 3 Vogne
med en samlet Yegt af 109 t opnaaede
Compound Lokomotivet en Hastighed af
137 km og Overheder Lokomotivet 136 km.

Et andet 2-B Overheder Lokomotiv er
endvidere bievet provet paa Straekningen
Grunewald-Giitergliick sammen med et 2-B-
1,4 Cylinder Compound Lokomotiv, som
vejede 10 t mere end Overheder Lokomo-
tivet. Proverne foretoges under saa sailige
Forhold som muligt og henholdsvis med
30,44 og 52 Vognaksler. Kul- og Vandfor-
bruget paa 100 tkim belgb sig herved som
folger:

a) med 36 Aksler
4 Cylinder Compound Lokomotivet 7,22
kg Kul og 44,8 [ Vand.
Overheder Lokomotivet 540 kg Kul og
26,4 | Vand.
Et Merforbrug af det forste Lokomotiv
paa 33,7 °/o Kul og 69,7 °/o Vand.
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b) 44 Aksler
4 Cylinder Compound Lokomotivet 6,61
kg Kul og 42,2 | Vand.
Overheder Lokomotivet 4,77 kg Kul og
25,1 | Vand.

Et Merforbrug af det forste Lokomotiv
paa 38,6 °/o Kul og 68,1 °/o Vand.

c) med 52 Aksler
4 Cylinder Compound Lokomotivet 6,47
kg Kul og 38,4 | Vand.
Overheder Lokomotivet 4,32 kg Kul og
24,3 | Vand.

Et Merforbrug af det forste Lokomotiv
paa 49,3 °/o Kul og 58 °/o Vand.

I Rapporten over disse Forsggskors-
ler fremhavedes endvidere Fordelen ved let
og hurtig Igangsaetning paa Grund af Over-
heder Lokomotivets store Cylindre, hvori-
mod Compound L.okomotivet jevnlig havde
Vanskelighed ved at komme i Gang trods
det, at der benyttedes Friskdamp i alle 4
Cylindre, og kun langsomt naaede det at
komme op paa normal Hastighed. Den
samlede Togvagt inclusive Lokomotivet ud-
gjorde med 52 Aksler 535 t, og dette Tog
fremfortes af Overheder-Lokomotivet paaen
Stigning af 1:150 med en konstant Hastig-
hed af 60 km i Timen, hvilket svarer til en
Traekkraft af ca. 1000 indiceret HK.

De her angivne Forsegsresultater og
Afbildningen af Regkammeroverhederen have
vi erholdt fra en Brochure, som Nydgvist
& Holm, Lokomotivfabrik, Aktiebolag, i Troll-
hattan velvilligst har overladt os.:

Disse Forsgg maa i Sandhed kaldes ud-
merkede Resultater, naar det erindres, at man
endnu befandt sig paa Forsegsstadiet, inden

Regrersoverhederen kom. (Fortszttes).

000000 009 000000
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Sandstrems Uognkobli'ng.

Hensigten med denne Kobling er at
fierne Arbejdsrisikoen ved Til- og Frakob-
ling af Jernbanevogne, saa vel som at spare
baade Tid og Arbejde ved Rangering. Be-
svaerligheden ved det nuvarende Koblings-
system bestaar som bekendt deri, at Perso-
nalet for at udfere Koblingen maa gaa ind
i Sporet mellem Vognene og deres Buffer

Besverligheder, bl. a. den, at Kraftpaavirk-
ningerne mod Bufferplankernes Midte ved
Sted bliver saa stazrke og de derved for-
aarsagede Beskadigelser saa store og kost-
bare, at faa Jernbaneselskaber tor eller vil
paatage sig den ekonomiske Risiko ved
Indferelse af denne Kobling og den dermed

“nedvendige Ombygning og Forsterkning.

Tillige maa Enhedsprisen for en hel ny Kob-
lingsanordning, foruden Veardien af det for
Tiden anvendte Koblings- og:Buffermateriale,

Fig. 1. Godsvogn forsynet med Sandstroms kompletterende Anordning til Koblingens Manovrering fra Siden.

med stor Fare for Liv og Lemmer. Her i
Danmark satter ogsaa mange Jernbanemand
Liv og Ferlighed til ved Rangeringen. Det
er saaledes et Humanitetsspergsmaal af stor-
ste Betydning, at faa det gamle Koblings-
system aflgst af en mere effektiv Beskyttel-
sesanordning.

Allerede for lang Tid tilbage har
mange Opfindere anstrengt deres Hjarner
paa Lesningen af Vognkoblingsproblemet.

Bedst kendt er den automatiske Cen-
tralbufferkobling. Men denne medforer flere

medregnes. Ved normalsporede Baner maa
Forvaltningerne ogsaa tage Hensyn til »den
tekniske Enhed indenfor Driften«, og kan
derfor ikke anvende Centralbuffer Systemet,
eftersom det ikke er indfert paa Kontinen-
tet. Overgang til automatisk Centralkobling
vil saaledes medfore en tidsspildende, kost-
bar og yderst forstyrrende Indvirkning paa
Samferdselen ved de forskellige Baner, endda
i en meget lang Overgangsperiode.
Hosstaaende Sidekoblingsanordning har
til Hensigt at fjerne for navnte Besvarlig-



Fig. 2. Sandstrems Koblingsanordning ved den ene Ende og Side af en Jernbanevogn, set fra oven.

ligheder ved det nuvarende System; men
der er ved Konstruktionen samtidig taget
skyldigt Hensyn til, at den transiterende
Trafik ikke forstyrres. Opfinderen har nem-
lig udarbejdet sin Konstruktion saaledes, at
den med mindst mulig Forandring af de
nuvaerende Vogne, og kun kompletierende
det nuverende Koblingssystem, og desuag-
tet paa samme Tid bliver en efiektiv og
verdifuld Beskyitelsesanordning, hvor der
spares betydeligt i Tid ved Rangering. Den
har tillige den Fordel, at den sukcessivt kan
tillempes paa @ldre Vogne og Koblinger
uden nogen som helst forstyrrende Indvirk-
ning paa Vognfordeling og Samtrafik.

Konstruktionen er saaledes, at den til-
fredsstiller saavel Kungl. Jarnvdgsstyrelsens
som Politireglementets Forskrifter. Derfor
kan der ikke med gyldig Grund anferes
noget sagligt mod Konstruktionen eller dens
Anvendelse hverken i svensk eller interna-
tional Samtrafik.

En af Konstruktionens vigtigste For-
dele er saaledes, at Vognene saavel som
Koblings- og Buffersystemet vedblivende bi-
beholdes uforandret, og Sandstrems Ma-
novreringsanordning er en Komplettering af
det nuverende internationale Koblingssystem.

Til- og Frakobling med Sandstrems
Manavreringsanordning foregaar saaledes:

B

r

Fig. 3. Afkobling i 1 Tempo med den ene Haandspage,
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En paa Trek- o2 Koblingsbolten op-
haengt Loftearm 1 (se Fig. 2 og 3) kan
fores i Indgrely med saavel Lznkekoblingen
2 som Sikkeﬁv‘dskrogen 3, hvorved den
paa Loftearmens 1 frie Ende anbragtt Dup
4 fores bn;;{ om og under Koblingen. Naar
saa Haandspagen 5 luftes — loftes tillige
den paageldende Kobling — og da falder
den cirkelformede Del & af lHaandspagen
5 i et paa Vognens Buflerpltanke anbragt
Hak 7, hvorved et fast Vridnings- og Stotte-
punkt i Sideleddene opnaas, hvilket er ned-
vendigt ved Koblinger i Kurver. Ved at lofte
og fore Haandspagen 5 saaledes, at en paa
dens forreste og Overside anbragt Tap 6
kommer i den ene Kant af Stedhakket 7,
kan Koblingen 2, om saadant enskes, op-
hanges f. Eks. som en Forberedelse til
Sammenkobling, og man har da kun ved
Vognenes Sammenstedning at nedlegge
Koblingen 2 i den tilstadende Vogns Treek-
krog 8.

Derigennem at Koblingssystemets kost-
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Kobling med den nu anvendte Bajle anordnet for Sandstroms Afkobling.

bareste og emtaaleligste Dele — Straekskruen
0z dens Vridningsanordning — er lagt ind
under Vognbunden, er de bedre beskyttede
for ydre Paavirkninger og bliver derfor merc

“holdba'e og mindre udsat for Beskadigelser

end de nuvaerende Skruekoblinger. Heti-
gennem formindskes Koblingsindretningens
Vedligeholdelsesudgiiter til det mindst mu-
lige.

Tilkoblingen udferes paa samme Maade
som ved de nu anvendelige Skruekoblinger:
Man bringer forst Lankekoblingen iindgreb
med den tilsvarende Trakkrog 8, straekker
den derefter ved at dreje Armen 9 opad og
indad mod Vognen og sammenkobler der-
efter Sikkerhedskoblingen som vist i Fig. 5.

Ved Tilkobling af en Vogn, der ikke
har Sandstrems Kobling, maa Sikkerheds-
koblingen ophenges paa sadvanlig Maade,
men dette kan forst gores, efter at Tog-
stammen er sammensat og .stillestaaende,
da dette ikke er forbundet med nogen Fare.

Frakobling (se Fig. 3) foregaar paa

Fig. 5. Sikkerhedskoblingen lagt i Stilling ved Anvendelse af 2 tlaandspager.



den Maade, at Koblingen lgsnes ved at
vride Armen 9 opad og udad — fra Vog-
nen den tilkoblede Sikkerhedskrog 3
loftes tilstreekkelig hejt og bringer derved
begge Koblinger ud af Indgreb. Dette fin-
der kun Sted, hvor blot den ene af Vog-
nene er forsynet med Sandsirems Kobling.

Ved Tillempning af Lenkekoblings-
konstruktionen efter Fig. 4 fungerer ved
Frakobling en sarlig Anordning paa Lenke-

27

At saavel Tid som Arbejde spares ved
Anvendelsen af denne Kobling turde vere
indlysende, derved at hele Koblingen kan
udfores i en bekvem og utvungen Stilling
ved Vognens Side. Streekning saavel som
Slening af Koblingen udferes selvfolgelig
hurtigere og lettere ved at vride en Arm
paa Vognens Side end som nu til Dags
staaende i Sporet og mellem Vognene og
udfore det med Skruekoblingen. Tillige fore-

CR&E

Fig. 6.

En med Sandstroms Kobling forsynet Godsvogn sammenkoblet med en Godsvogn med almindelig Kobling.

koblingen efter folgende Beskrivelse: —

Den ved Bolten A anbragte Del B,
hvis indre Ende oppebares af Bejlen C,
har til Hensigt ved Frakobling at lastholde
Koblingsbojlen D i bekvem Stilling, saa at
den ikke med sin frie Ende ved E — som
har samme Form som de nuvarende Skrue-
koblingsbojler — kan komme under den i
Trekkrogens Aabning fremstaaende Kant F.

Med en ringe Forandring kan de nu-
verende Skruekoblinger gores anvendelige
for Anordningen.

kommer som oftest, at Ledemotrikkerne er
ulige langt indskruede paa Gevindet, der
ofte er beskadiget, hvilket gor, at en saa-
dan Kobling tager lengere Tid.

Ligesaa medgaar der en vis Tid for
at komme ind til og ud fra Koblingsindret-
ningen, hvilket som oftest er forbunden
med den mest overhengende Fare, samt er
baade tidsspildende og anstrengende paa
Grund af den ubekvemme Stilling, den paa-
geldende maa indtage. Dertil kommer yder-
ligere ved Vintertid, at Koblingerne er over-



isede, hvilket ogsaa i Forbindelse med de
sarlig glatte Skinner yderligere besverlig-
gor Arbejdet. Alle disse Ulemper bortfalder
ved Sandstroms Kobling.

Fig.7. 2 Vogne sammenkoblede, hvoraf den venstre
er forsynet med Sandstrems Kobling og den hejre
med sadvanlig.

Det er ogsaa ved Eksperimenter og
praktiske Forspg konstateret, at saavel
Stramning og Slekning som ogsaa Til- og
Frakobling kunde udferes, selv om Vognene
var i Bevagelse. Herigennem er det ind-
lysende, at der kan spares meget i Tid.
Det er endda af det rangerende Personale
fremhavet, at i mange Tilfelde — ved min-
dre Stationer, — kan een Mand besprge

Fig. 8. Koblingsbejlen loftes for at legges i Traek-
krogen paa den Vogn, der fores til.
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baade Signalering og Kobling, idet det hele
kan udferes ved Siden af Vognene. Til
dette Arbejde har det hidtil varet nedven-
digt at anvende mindst 2 Mand.

En anden Fordel, som ogsaa er frem-
havet af det rangerende Personale, er den,
at deres Kleder spares baade for Tilsmuds-
ning og Senderrivning, og er dette af en.
vis Betydning for Personalet, som det paa
samme Tid ogsaa er en Fordel for Jern-
baneselskaberne, som forlanger, at Perso-
nalet skal vare propert og velklaedt.

Heraf turde det aldeles klart og tyde-
ligt fremgaa, at der opnaas en betydelig
Tids-, Arbejds- og Materialbesparelse ved
Anvendelse af dette Koblingssystem, hvor-
for det rigeligt forrenter og betaler sig selv,
ligesom det forringer Erstatningerne ved
Ulykkestilfzlde, Invaliditet og Pensionering
ganske betydeligt. (Sluttes).

D.L.&L.F

Adressefortegnelse:

Formanden.
Lokf. Chr. Christensen, Ny Englandsgade 34, Esbjerg.

Hovedkassereren.
Lokf. C. Larsen, Vesterbrogade 128lll,
Kjebenhavn,
Redaktionen.
Lokf. P. Hansen, Gjedser.

* *
*

Afdelingerne bedes snarest
indsende Regning over Tillaegs-
billetter. For Afdelingskasserne
deles, maa Tilskud til Tillaegs-
billetter for 7912 afregnes med
Hovedkassen. Hovedkassereren.

* *
e

Til Lokomotivfyrbaderne!

Efterhaanden som Afdelingerne kon-
stituerer sig, skal jeg anmode de respektive
Formaend om hurtigst at meddele mig Nav-
nene paa Bestyrelsesmedlemmerne og A-
dresse. — Endvidere:



1. Hvor mange Lokomotivfyrbedere,
der findes ved Afd., som ikke er
Medl. af D. L. & L. F. (Navnene
paa disse).

2. Hvilke Lokomotivfyrbedere, der fin-
des ved Afd.,, som er Medl. af
Dansk Jernbaneforbund. (Navnene
paa disse).

3. Hvor mange Lokfrb.-Aspiranter, der
findes ved Afd. (Navnene paa disse).

Endelig enskes Oplysninger fra de
Afd. (Depoter), hvor der findes Lokomotiv-
forere i fast Rangertur.

Hvor mange Lokf. og hvor mange
Lokfb., der udferer Rangertjeneste i samme
Tur.. —

Disse Meddelelser skal vare tilgaaet
mig senest den 31. Januar 1913.

Rich. Lillie,

Middelfartgade 4!,
Kjobenhavn O.

* *
*

Struer.

Lokomotivfyrbeder- Afdelingen afholdt
ekstraordiner Generalforsamling paa Hotel
»Struer« den 8/12 1912 KI. 8 Em. med fol-
gende Dagsorden:

Punkt 1. Beretning fra Hovedgeneral-
forsamlingen.

Punkt 2. Valg af Bestyrelse.

Punkt 3. Eventuelt.

ad Punkt 1. Lokfb. Lorentsen afgav
Beretning som Repraesentant paa Hoved-
generalforsamlingen i Kjoebenhavn. Alt i
alt var det gaaet efter H. B.s Forslag.

ad Punkt 2. Til Bestyrelse valgtes:
Frantz Nielsen, Formand; H. V. Lorentsen,
Kasserer; N. C. P. Nielsen, Sekreter; A. C.
Madsen og S. P. C. Hansen, Reprasentan-
ter; M. J. Voldum og V. Johansen, Sup-
pleanter. :

Struer, den *°/iz 1912,

N. C. P. Nielsen,

Sekretar.

* *
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Randers Afdeling.

Lokfb. Steffensen er valgt til Formand
tor Lokomotivfyrbederafdelingen Randers og
Langaa.

Sikkerheden og Lokomotivernes
een Mands Betjening.

Som bekendt har Maskindirektoren -af-
vist vort Andragende om 2 Mands Betjening
af Rangermaskinerne ved Fargeoverfarterne
med den Motivering, at Sikkerheden er be-
tryggende med en Mand.

Omend jeg som Praktiker selvfolgelig
ingen Mening kan have i saa Henseende,
forekommer Afslagets Begrundelse mig dog
i hoj Grad forunderlig, i Serdeleshed naar
adskillige Eksempler fra det praktiske Liv
netop tilkendegiver det modsatte.

Jeg leste saaledes fornylig i Dagbla-
bladene, hvorledes en ung Dame var bleven
ihjelkort af en Rangermaskine i Korser
selvfolgelig var Skylden hendes egen. Thi
hvorfor vilde hun passere mellem Portorer
og Maskinen, og hvor kunde hun vide, at
der oppe paa Maskinen kun stod 1 Mand,
hvis Opmarksomhed netop var rettet mod
den modsatte Side, hvorfra hun kom gaa-
ende? Naturligvis burde ethvert Menneske
her i Danmark vere underrettet om, at
netop Rangermaskinerne er de farligste Lo-
komotiver, thi her findes kun 2 OQjne il
Observationen. Lokomotivfererens Ansvar
er her dobbelt.

Desvarre synes det, som om der maa-
ske endnu skal ofres adskillige Menneske-
liv, forend vort Krav opfyldes.

Jeg har liggende en Meddelelse fra
sidste Sommer, der er ret betegnende for
Enkeltmandsbetjeningen paa Lokomotiverne,
idet et helt Tog kerte uden Mandskab paa
Lokomotivet. Det var paa Strekningen af
den hollandske Sidebane Malten — Bochum,
at Togfereren til sin store Skreek opdagede,
at Toget i sterk Fart passerede Holdeste-
derne og selv paa farlige Niveaupunkter ikke
formindskede Hastigheden.



Med Fare for sit cget Liv klatrede han
hen ad Toget og op paa Lokomotivet, /ivis
Forerhus var uden Personale.
Besvar lykkedes det ham at standse Toget.

Ved den stedfundne Undersogelse fandt
m2n Lokomotivfereren, der samtidig maatte
udfore Fyrbodertjeneste, liggende bevidstles
ved Siden af Skinnerne paa den iri Bane.
I et Ojebliks Upasselighed var han styitet
ud af Maskinen.

Man maa haabe, atvore hjemli_e tek-
niske Jernbaneautoriteter vil kunne indse,
hvilke skaebnesvangre Konsekvenser den
nuverende Betjening af Rangermaskinerne
serlig ved Overfarterne kan fremkalde, saa
meget mere som vi dog ogsaa her har haft
flere lignende Tilfelde at opvise, saaledes
for en Del Aar tilbage i Viborg og senere

paa Kjobenhavns Godsbanegaard. N

N\

Nyere Opfindelser under Jernbanevsenet,

(Fortsat).

Man har vedblivende fra forste Be-
gyndelse — og gor det endnu i flere Lande
— ladet selv de store Personvogne udfore
af Tre. De gode Erfaringer fra de for-
enede Stater har dog som n=zvnt bidraget
til, at stadig flere Jernbaneforvaltninger ¢f-
terhaanden indforer Staalvogne paa deres
Strekninger, da det har vist sig, at en Sam-
menstilling af aldre Tra- og nye Staalvo_:ne
faktisk er endnu farligere for Sikkerheden
end Anvendelsen af Trazvogne alene. Det
er til Eks. forekommet, at en &ldre Person-
vogn, der var anbragt mellem Lokomotivet
og en moderne Staalvogn paa 50 Tons,
fuldstendig er splintret i Stumper og Styk-
ker, medens det endog er passeret ved
flere Sammenstod, at Staalvognene ingen
eller tildels kun ringe Skade har taget, saa-
ledes at kun mindre Reparationer har varet
nodvendige. Desuden maa noteres som et
serligt gunstigt Resultat, at Antallet af Til-
skadekomster er betydelig reduceret. Ved
en Brand, som opstod i et Tog, der be-
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Med en Del -~

fandt sig i den underjordiske Bane i New-
York, forblev Staalvognene saaledes nasten
ubeskadigede af Flammerne, hvorimod der
af Traevognene kun var faa Rester tilbage.

(Fortsaettes).

Personalia.

Forflyttede er:
)5 12,
Lokomotiviorer G. A Bochardt,

Kbhavn. G. 1,

Kbhavn. G. 5., til

34 12.
1
Lokomotivierer N. . V. Madsen, Kbhavn. (. 1., til

Kbhavn. (3. 5.

Afskedigede er:
?H/u ‘3'

Lokomotivierer A. V. E. Breuning, Kbhavn. G. 1.,
paa Grund af Svagelighed og med Pension.
Lokomotiviyrbeder H. P. Hansen, Struer, efter An-

segning.
Navneforandring.
Lokomotiviyrbeder A. Eriksen, Esbjerg, hedder frem-
tidig A. Lenler.

JANSK LOKOMOTIVFORER: OG|
S$OKOMOTIVFYRBDER FO! FORENmG

Meddelelse til Afdelingerne.

Fra 1. Januar har jeg trykt

2 praktiske Regnskabsboger
(1 for Lokf. og 1 for Lokfb.)

geldende i 3 Aar. De leveres Medlemmerne
for 1 Kr. pr. Stk.
1 Regnskabsprotokol til Afdelingerne
som de hidtil brugte leveres for 5 Kr.

1 Forhandlingsprotokol
(Kvart) ior 2 Ki.

Meddelelser, Skrivepapir og Konvolutter med
Foreningens Marke leveres til billigste Pris.

R. Ottesens Bogtrykkeri, Fredericia.
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Ladervarelorrelningen, sender Boulevard 46,

anbefales.

Reparationer u dfores.

Bytning.
Undertegnede snsker at byite med en
Kollega i Aalborg eller Frederikshavn.
Lokfrb. Blohm,

Aarhus.

Bytning.
En Lokomotivierer i Nyborg onsker
at bytte med en Kollega i Kjobenhavn.
Billet modt. Red.

Bytning.

En Lokomotivierer i Vamdrup onsker
at bytte med en Kollega paa Sjalland —
Slagelse, Helsingor, Kallundborg eller Kjo-
benhavn.

Billet modtager Red.

D’Hrr. Lokomotiv-
forere og Lokomo-
tivfyrbodere

ber prave nogle aldeles ud-
markede Stovler og Sko,
som jeg farer til Brug for
Lokomotivtjenesten.
Endvidere farer jeg et stort
B~ Udvalg af saavel Herre- som
Damefodtoj til Spasere- og
Selskabsbrug.

,Den forgyldte Stevle”,

Istedgade 10
& (3die Sted fra den ny Personbanegaard). &

Rejsekufferter, Citytasker, Portemonnzer, Skoletasker,
i1 Tornystre, Tegnebsger m. m. i stort Udvalg. i

/ /i ,//r// I \\\\\\\\\
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Kjgbenhavns billigste Guldsmed er

w2 Frode Micheelsen ::::
Sonder Boulevard 34.

Massive Forlovelsesringe 14 Karat (585) fra 6 Kr.
r. Stk.
Desuden anbefales alle Fest-, Brudegaver o. lign.

D’'Hrr. Lokomotivinend 10 pCt. Rabat

(Forlovelsesringe undtagen).

Carlsberg Skattefri

Lys og mork

=== I'ineste Afholdsol ——

latshangries Tjenslmn T I

= Vesterbrogade 606.

Stedt Melis.. 17 Ore pr. '/2kg Prima Mel 10
Hugget do... 19Y/: — . do.
I§anin. .. .. ... 141/2 — - do. do.

Hugg. Krystal 21' s —

Efter endt Dagvaerk smager Hertzsprungs Kaffe bedst.

do. 121/s

Rismel ... 1

Ore pr. '/2kg Lovetand ... .. 28, pr. 1/ kg
- - Mait, i3 #4508 23
— 2 Kilo Salt. ... 10 @re

2 Kilo Soda .. 10 Ore
110 Bre pr. '|. Kilo. %

Priserne erpr.2kg. Varerne sendes overalt, ogsaatil Provinserne.



32

H. J. HANSEN MHHLEH paa Afbetaling saa-

: . Contant
Skraedermester ™ vel-som pr. Contan

38 Sender Boulevard 38 | Reel Betjening og absolut billig
i Forhold til Kvalitet garanteres.
anbefaler syg_tnl d’Hrr. jernbanemaend RASMUS NIELSEN
: Mln Barberforretnlng J&gergaardsve_l Nr. 60. Aarhus.
Hj. af Bruunsgade og Hallsvej, Aarhus Afklippede Frimeaerker,
bringes i Lokomotivpersonalets velvillige Er- Stempelmarker, Privatbanemarker og Vel-

gorenhedsmarker kobes til 1 Kr. pr. Pund.
(20 Ore pr. 100 Gram).
Vnggo Gundel, Struer.

Q®e0000000000. 000000 so0U0L eecessccscsrsssse esovccee o-oo--o.

Skrzeberforretnmgen

Jegergaardsvej 88, Aarhus,
anbefaler alt til Inn(r henhorende.

indring. ZErbodigst
N. Nicolaisen.

Afbetaling.

Elegante Herreklaeder faerdige og efter Lager af inden- og udenlandske Kledevarer.
Maal. Moderne Damekostumer, Neder- Iste Klasses Arbejde. . HANSEN.

dele og Skerter.” Rimelig Udbetaling. * essssse b Edestonads ek buvsa i i
Maanediip Aidrag, lsplsestel Fajance Por~

cellen og Syltekrukker.
B“tz kun 1Ste Sal StortUdvalgg. Anbefalesd’Hrr.
Gor Deres lndkab Jernbanemands Hustruer.

/ le, rerterer |
hos de handlnde, dr avererer “bsaiggsg?;’fw‘?f 1,

36 lesiumkrmgsselskahal JDANMARK®, 2=

Medlemmer optages med eller uden Helbredsattest og med Pramiefritagelse ved Invaliditet
ved Henvendelse til Overinspekter F. Rasmussen, Arkonagade 22°, TIf. Vester 677 — H. P. Mortensen,
Hollzndervej 13 F, TIf. Vester 5588y, og Lokomotiviyrb. Kildevang.

Kontor Steenstrups Allé 92, Kbhvn aabent 11—1, samt Clemensborg, Aarhus, TIf. 2862, Kontortid 9—3.

Guldsmed Carl Jensen, §T2;”§f§§

... Stort elegant Udvalg af Guld-, Solv-, Elektroplet- og Nikkelvarer. .
tMegetahillipe Priger e——mH7 ———~+——— szletmm(rm 10" Procent Rabat. *e¢

oouo..n.

Istedhus Mabel- Magasin

leverer Mahler overalt i Danmark paa sardeles favorable Vilkaar.
———————— Q@Garanti for Soliditet.

Telefon Vester 209.
Chr. Nielsen, ™qcenavn ~~ Enghaveplads 1 & 2.
Udgaar 2 Gange maanedlig.

Annoncer optages i Bladet ved Henvendelse til Lokomotiv-Tidendes Annonceekspedition, Hollendervej 13" th.
Kjsbenhavn F. TIf. Vester 5588 Y.

" R. Ottesens Bogtrykkeri. Fredericia.
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