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som talar för en ytterligare reduktion i tariffen. Då Fin­
land endast har statsbanor, kan kommitén med full rätt 
påpeka ej blott sakens ekonomiska sida, alltså betraktad 
från statsbanornas rentabilitets-synpunkt, utan i främsta 
rummet frågans vikt och betydenhet för landets utveck­
ling i sin helhet, hvilken ju har mera berättigade anspråk 
än omtanken om banornas afkastning. 1 förhoppning att 
man älven hos oss skulle vilja beakta kommiténs tankar, 
afskrifva vi följande stycken, som, tillämpliga på alla land, 
särskildt passa för Sverige, som med afseende på storleken, 
folkmängdens ringa antal och relativa fattigdom har mera 
likhet med Finland än något annat land.

»Järnvägarne äro bland de viktigaste faktorer för ett 
lands och folks utveckling såväl i andligt som materiellt 
afseende. För att emellertid denna utveckling må i möj­
ligast högsta mån befordras, för att järnvägarne i öfrigt 
må uppfylla sin stora nationalekonomiska uppgift att möj­
liggöra och förmedla samfärdseln mellan vidt åtskilda de­
lar af landet och allmänheten å sin sida blifva i tillfälle 
att i vidsträcktaste mån begagna sig af järnvägarne, er­
fordras att befordringsafgifterna för såväl 
passagerare som gods ställas så låga som 
möjligt. Under de senaste åren har ock öfverallt påyrkats 
och i flere land redan genomförts nedsättningar i afgifterna 
för befordran af passagerare. Särskildt hafva på många håll 
åtgärder vidtagits för att bereda arbetareklassen tillfälle 
att mot billiga afgifter per järnväg förflytta sig från en ort 
till en annan. Jämväl för godstransporten sträfvar man 
till att ställa fraktafgifterna billiga d. v. s. relativt låga.

Enligt kommiténs åsikt är det, isynnerhet för vårt vid­
sträckta, men glest befolkade och i ekonomiskt afseende 
ännu föga utvecklade land, af vikt att genom billiga trans­
portkostnader tillgodogöra därförutan värdelösa naturpro­
dukter och krafter. Likaså att bereda den arbetande 
klassen tillfälle att mot billiga afgifter förflytta sig till 
förmånligare arbetsplatser.»

Sedan mer än sju år hafva vi i upprepade föredrag 
och uppsatser sökt framhålla, huru nödvändigt det är att 
genom sänkning af biljettprisen göra järnvägarne tillgäng­
liga för äfven de mindre bemedlade, äfvensom sökt fram­
hålla järnvägarnes höga uppgift för civilisationens utveck­
ling i vårt land. Den ringa verkan, vår sträfvan haft, 
kom oss nästan att frukta, att vi misstagit oss, samt att 
det måhända funnes någon af oss obeaktad svaghet i 
våra beräkningar, lättare märkbar för dem, som hafva sig 
vården om alla landets järnvägar anförtrodd. Stor till­
fredsställelse beredde oss, och säkerligen med oss alla 
dem, som om järnvägarnes uppgift haft samma uppfatt­
ning, riksdagens ofvan nämnda skrifvelse till Kgl. Maj:t 
år 1893.

Hvad annat kunde den väl bevisa, än att riksdagen 
ansåg, att en reform vore önsklig? samt att riksdagen 
iklädde sig ansvaret för den möjliga, men icke sannolika, 
minskningen i inkomsterna?*)

*) Enligt uppgifter i tidningarne anbefallde Kgl. Maj:t i dec. 
1894 styrelsen för statens järnvägar att med anledning af riksdagens 
skrifvelse verkställa utredning och afgifva utlåtande.

Men än större tillfredsställelse hafva vi haft af läsnin­
gen af nyss citerade tankar, som vi själfva så ideligen 
upprepat, och som nu, då de uttalats af den finska järn- 
vägskommiten, öfvertyga oss, att vi tänkt rätt och icke i 
oträngdt mål skrifvit för blott ett hugskott. Vi hoppas 
ock, att, om den finska kommiténs utlåtande hos oss blir 
bekant, de däri uttalade tankarne skola på grund af kommi­
téns auktoritet hafva större verkan, än då vi uttalade 
dem, huru många gånger vi än upprepat dem.

Men, torde man invända, det är ej bristande kännedom 
om hvad järnvägarne kunna uträtta för landets och fol­
kets utveckling, som varit skälet till att man ej kunnat 

göra något för att genom reduktion af biljettprisen undan- 
rödja hindret för den mindre bemedlade allmänhetens an­
vändande af järnvägarne; man gör ju eftergifter, utsträcker 
tillfälligtvis giltighetstiden för returbiljetter, tillåter på vissa 
sträckor användande af söndagsbiljetter, medgifver mötes- 
besökande rätt att resa för halfva priset, inrättar t. o. m. 
extra billighetståg, ja gör sig mycken och all möjlig möda 
att bereda någon del af allmänheten tillfällig möjlighet 
att begagna järnvägen — i regeln med villkor att inom 
bestämd, kort tidrymd återvända till utgångspunkten.

Hvilket bättre bevis för regelns olämplighet har man 
än nödvändigheten af de många undantagen? Tänkom 
oss, att man i st. f. att nedsätta telegramportot försökt 
att göra telegrafen mera tillgänglig genom anordningar, 
anologa med ofvan nämda. Skulle de kunnat åstad­
komma hvad man vann genom grundprisets betydliga 
sänkning? Eller skulle det vara lämpligt att poststyrel­
sen meddelade tillstånd till billigare frankering af bref, 
skrifna i vissa uppgifna ändamål, på vissa helgdagar eller 
adresserade till eller från en bestämd ort? Naturligtvis 
icke. Af vana finner man däremot de vid järnvägarne 
tillämpade undantagssystemen mindre orimliga och be­
aktar ej den verkliga orättvisa, som begås mot alla dem, 
för hvilka det ej lämpar sig att använda någon af undan- 
tagsförmånerna. Härtill kommer, att man fruktar, att en 
brytning med systemet skulle förorsaka en nedgång i in­
komsten, och man undviker det moraliska ansvaret för 
att föreslå en grundlig nedsättning. Äfven den sidan af 
saken har kommitén betänkt och framlagt sina åsikter 
om verkningarne på inkomsten af en nedsättning i tran­
sportpriset:

»Nedsättningen af såväl passagerareafgifterna som äfven 
af afgifterna för godsbefordran måste dock hafva sin 
gräns. Hvar denna gräns i vårt land bör ställas är 
vanskligt att bestämma, då här större hänsyn må 
tagas till den indirekta nyttan än till netto- 
afkastningen af järnvägarne. Tariffreduktioner 
böra således vidtagas. Men därvid beaktas, att begag­
nandet af järnvägarne på allt sätt underlättas, men äfven 
att afkastningen må blifva sådan, att dock någon skälig 
ränta på järnvägarnes anläggningskapital erhålles. De 
resultat, som uppnåtts såväl på våra banor som i utlan­
det genom nedsättningar i befordringsafgifterna för både 
passagerare och gods, gifva vid handen, atten lämplig 
nedsättning i afgifterna medfört en ökning 
i trafiken, som blifvit direkt gynnsam i finansiellt af­
seende och förty tillgodosett såväl trafikanternas intresse 
att för billigt pris kunna frambefordra sig 
själfva och sitt gods som järnvägarnes in­
tresse att af trafiken draga den största möj­
liga vinst.»

För Finlands statsbanor anser således kommitén, att 
»större hänsyn bör tagas till den indirekta nyttan än till 
nettoafkastningen af järnvägarne». Är denna tankegång 
icke utan vidare tillämpning på våra många enskilda ba­
nor, hvilkas delegare lämnat sina insatser för alt i första 
hand tjäna pängar, så har Sverige mera statsbanor än 
än Finland, och den grundsats, som kommitén uttalar om 
de finska statsbanornas uppgift, torde i än högre grad 
böra tillämpas på våra.

Hvilken vikt kommitén tillmäter dessa skäl, framgår 
af hvad den omedelbart därpå säger:

»På grund af nämnda omständigheter har kommitén 
icke tvekat att föreslå en i många fall betydlig ned­
sättning af nu gällande befordringsafgifter för passa­
gerare och gods å finska statsjärnvägarne. Enligt kommi­
téns tanke är denna nedsättning dock icke så stor, att 
icke, redan innan trafiken i följd af de billigare utgifterna 
hunnit märkbart stegras, skälig nettobehållning bör uppstå.

Särskildt har kommitén ansett tredje klassens passage-
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rareafgifter för passageraretågen vara i behof af nedsätt­
ning. Det är nämligen antagligt, att antalet resande 
i tredje klass genom nedsättningen kommer 
att ökas till och med så betydligt, att den nu­
varande inkomsten kommer att stegras.

Med nu gällande afgifter för tredje klass i passagerare­
tåg utgör inkomsten för vagnskilometer ungefär 40 % 
mera än i andra klassen och drygt 31/2 gånger mer än 
för första klass. I godståg är afgiften för närvarande 
33 % lägre än i passageraretågen. Följden häraf har 
blifvit, att de minst bemedlade allt mer och mer färdas 
med godståg, så att det på vissa sträckor varit nödvän­
digt att tillkoppla godstågen flera passagerarevagnar, under 
det att passageraretågens vagnar varit ganska glest be­
satta. »

Enligt kommiténs åsikt är det en olägenhet, att gods­
tågen öfverfyllas af resande, samtidigt med att person­
tågen föga begagnas.

Af de två medel, som finnas för öfverflyttning af de 
resande från gods- till person-tågen: höjning af afgiften 
vid godståg till likhet med den vid persontågen eller 
sänkning af afgiften vid persontåg ned till afgiften vid 
godståg, alltså en sänkning af 33 %, tvekar ej kommitén 
att förorda den senare.

»I öfverensstämmelse med kommiténs ofvan uttalade 
åsikt rörande betydelsen af relativt låga fraktafgifter före­
slår kommitén äfven delvis nedsättning af gällande be­
fordringsafgifter för gods.»

Att Finland icke alltid haft att glädja sig åt så prak­
tisk ledning af statsbanorna som den, hvilken afspeglar 
sig i ofvan citerade tankar, utan att tvärtom dess allmän­
het fått böja sig under följderna af vederbörandes miss­
tag, synes omedelbart af följande öfversikt af biljettprisen : 
i penni (— 0,72 öre) och pr verst (— 1,06 km.)

I I II I Hl 
enligt forordn, af d. 18 Jan. 1872 

» » » » 7 Okl. 1875
» » » » 18 Jan. 1883 

10 6 4
10 7 4
10 7 5

utom vid godståg, där afgiften i III bibehölls vid 4 penni.
Vid öfvergången till metersystemet bestämdes biljett­

prisen pr km till resp. 10, 6,5, 4,5 penni samt i tredje 
klass på godståg till 3 penni, alltså motsvarande 7,2 öre, 
4,68 öre, 3,24 öre och 2,16 öre. Utom fördelen af dessa, 
i jämförelse med biljettprisen i Sverige, låga grundpris 
fick man ytterligare fördelen af rabatt vid längre resor. 
Vid resa utöfver 100 km rabatterades så, att rabattprocen­
ten var 4 % af kilometertalet, dock så, att rabatten ej 
öfversteg 40 % .

Huru mycket förmånligare än de på våra banor gäl­
lande tarifferna den t. o. m. den 30 April 1897 i Fin­
land tillämpade tariffen var för de minst bemedlade, sy­
nes af jämförelsen med de lägsta biljettprisen på t. ex. 
svenska statsbanorna:

Kommiténs förslag till nya grundpris pr km voro:
i I: 9 penni, i II: 6 penni, i III: 3 penni.

Då kommitén dessutom anser de förutvarande minimi- 
afgifterna för höga, föreslås att minimiafgiften skall ut­
göra afgiften för 10 kilometer.

Biljettpris i tredje kl. på finska 
banor

på svensk 
bl. tåg

a statsbanor 
1/2 tur- och 

retur.

Göteborg—-Alingsås kr. 0.99 1,65 1,25

» —Laxå » 4,88 4,05 6,05

» —Stockholm » 9,18 16,05 12,05

Utöfver förut beviljade rabatter vid längre resor före­
slog kommitén, att vid resa utöfver 1 000 km, afgiften 
i tredje klass pr km skulle vara endast 1 penni, genom 
hvilken lindring »kommitén tror, att den långväga trafikens 
intressen blifvit tillräckligt tillgodosedda.»

Att kommitén med rätta anser prisnedsättningen bety­
dande, alltså dess verkan betydande, framgår af kommi­
téns exempel :
Helsingfors—Uleåborg Fmk 

kr.
15,90 mot förut Fmk 23,80
11,45 » » kr. 17,14

Helsingfors—St. Petersburg Fmk 1 1,00 » » Fmk 16,50
kr. 7,92 » » kr. 11,88

Joensuu—Uleåborg Fmk 20,40 » » Fmk 33,50
(•1 234 km) kr. 14,69 » » kr. 24,12
Huru svenska statsbanornas biljettpris ställa sig i jäm­

förelse med dessa synes at jämförelsen:
Malmö—Nälden (i Jemtland, 1 436 km) kr. 35,45.
Skola dessutom returbiljetter bibehållas, anser kommi­

tén, att annan nedsättning ej borde ifrågakomma, än att 
samma rabatt beräknas som för den väglängd, som ut­
gör summan af tur- och retur-resans längd.*)

*) Genom beviljandet af afståndsrabatten vid försäljning af må- 
nadsbiljett, motsvarande sammanräknade längden af alla resorna, 
kunde man ock undvika, att sådan biljett blefve dyrare än för när­
varande.

En ytterligare lindring föreslås med anledning häraf: 
att rabatten börjar, ej såsom förut, först utöfver 100 
km, utan redan för afstånd öfver 50 km.

s **
Huru betydande den föreslagna nedsättningen i biljett­

prisen än måste förefalla i jämförelse med de vid våra 
järnvägar vanliga biljettprisen, yrkades af Järnvägs­
styrelsen i dess underdåniga skrifvelse af d. 28 Maj 
1895 till Hans Kejserliga Majestät än ytterligare lindring 
i tvenne hänseenden:

Järnvägsstyrelsen föreslog enhälligt,, »att den af 
kommitén för våglängder öfver 1 000 kilometer föreslagna 
afgiften af 1 penni per kilometer skall vidtaga redan 
vid 830 kilometer», detta för att aflägsna en oegentlig- 
het med anledning af kommiténs förslag om rabattens 
inträdande redan för afstånd öfver 50 km;

Generaldirektören ansåg, att, för vinnande af 
bättre proportion mellan biljettprisen i de skilda vagns- 
klasserna, och då en nedsättning af biljettpriset jämväl 
för 2:dra klass vore önsklig, sagda afgifter borde — i 
st. f. de af kommittén föreslagna resp. 3, 6 och 9 penni 
—- fastställas till resp. 3, 5 och 8 penni per kilometer,

1 slutmeningen framhåller Järnvägsstyrelsen, att, ehuru 
förslagets genomförande efter all sannolikhet till en bör­
jan, innan den emotsedda stegringen i tra fiken 
hunnit inträda, komme att förorsaka en icke obetyd­
lig minskning i trafikinkomsterna, risken beträffande in­
komsterna dock icke är så stor, att den icke kunde 
och borde vedervågas.

Liknande åsikter uttalas ock af kommitén för af- 
gifvande af utlåtande öfver uppgjordt förslag till nytt 
trafikreglemente i dess underdåniga utlåtande »Till Hans 
Kejserliga Majestät af d. 29 Januari 1896», på kommi­
téns vägnar undertecknadt af generaldirektören vid Fin­
lands stambanor. Däri säges rörande persontrafiken: 
»Den risk, nedsättningen af biljettprisen, hufvudsakligen 
i III klass, innebär, har uppskattats till 600 000 à 1 000 000 
Fmk. Detta under förutsättning att nedsättningen icke 
skulle åstadkomma någon stegring i trafiken. Emeller­
tid kan det ju icke betviflas, att en sådan stegring skulle 
framkallas, om det också är svårt att förutse, hvilka 
dimensioner densamma kommer att taga.. . men håller 
kommittén före, att, äfven om resultatet »(på grund af
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betydande utgifter för ökande af rörliga materialen)» ur 
finansiell synpunkt under de första åren blefve mindre 
godt, detta mer än väl uppväges af den indirekta nyttan, 
den föreslagna nedsättningen i biljettprisen skulle med­
föra;» och »äfven beträffande godsrörelsen är den indi­
rekta nyttan enligt kommitténs underdåniga tanke af den 
stora nationalekonomiska betydelse, att ett mindre gynn­
samt finansiellt resultat af järnvägsdriften för en kortare 
tid bör vedervågas för trafikens utveckling.»

* *

*) För tredje klassens vagn och väglängd öfver 50 km. t. o. m. 
800 km kan afgiften för x km beräknas medels formeln.

y=x 3,6 A - " -\ 
V 2 000/

där y betyder antalet penni. Att afgiftskurvan sålunda blir en s. k. 
parabel, torde icke mycket intressera den finska allmänheten, men 
synnerligen fördelaktigt för densamma är att den icke, såsom hos 
oss, är en rät linje. (Jämf. planchen.)

Den påbjudna person-tariffen.
I »Hans Kejserliga Majestäts Nådiga trafikreglemente 

af d. 21 Jan. 1897» påbjudes, att fr. o. m. den 1 Maj 
1897 afgiften per kilometer utgör

i tredje klassens vagn 3,6 penni (2,59 öre)
» andra » » 5,4 » (3,89 » )

» i första » » 9 » (6,48 » ).
»För resa på afstånd utöfver 50 km t. o. m. 800 km 

beviljas rabatt i en efter våglängden stigande progression 
sålunda, att rabattprocenten utgör 1/20 (5 %) af kilome­
tertalet. För en väglängd, som öfverskjuter 800 km, 
utgör afgiften 0,5 penni i tredje klassens vagn, 0,76 penni 
i andra klassens vagn och 1,25 penni i första klassens vagn.

14

För färd å godståg, till hvilka biljetter icke säljas på 
längre afstånd än till tågets nattstation, utgör afgiften i 
tredje klassens vagn 3 penni per km.»

De af regeringen befallda grundprisen äro visserligen 
icke så låga, som de af kommitén och järnvägsstyrelsen 
föreslagna, och än mindre i jämförelse med de af general­
direktören föreslagna grundprisen 3, 5 och 8 penni. 
Däremot är den af regeringen påbjudna rabatt-procenten, 
1/20 af kilometertalet, större än den af järnvägsstyrelsen 
föreslagna, 1/25 af kilometertalet. Beaktas dessutom, att 
regeringen påbjudit, att lör väglängd utöfver 800 km af­
giften i tredje klassens vagn är 1/2 penni per km, mot 
att järnvägsstyrelsen för väglängd utöfver 830 km före­
slog en afgift af 1 penni per km, så finner man, att den 
påbjudna tariffen vid kortare resor ej är så låg, som 
den af järnvägsstyrelsen förordade, men vid längre resor 
lägre (i möjligast nära öfverensstämmelse med ryska ta­
riffen, gällande från den 1 Dec. 1894, inklusive riks- 
skatten). Sålunda blir afgiften*)  för den förr omnämda 

sträckan Joensuu— Uleåborg (1 234 km) Fmk 19,50 mot 
järnvägsstyrelsens förslag Fmk 20,40.

Om anakronismen tur- och retur-biljetter innehåller 
trafikreglementet intet.

* **

Den nya tariffens sannolika verkningar.
Ej ens moraliskt ansvar kan den finska järnvägssty­

relsen hafva för verkningarne af den nya persontariffen 
på järnvägarnes inkomster. Ty utom det att regeringen 
icke påbjudit, hvad styrelsen förordade, utan i stället en 
tariff, som för kortare resor är för allmänheten något 
mindre fördelaktig, har den definitiva formuleringen af 
den kejserliga förordningen sannolikt i hög grad påverkats 
af önskan att vinna största möjliga likformighet med den 
ryska tariffen af den 1 dec. 1894.

I den ryska tariffen förhålla sig nämligen grundprisen 
som resp. 1: 11/, 21/2.

Det är ej heller sannolikt, att någon i Finland är oro­
lig för reformens verkan, ty där har man redan erfaren­
het af fördelen för järnvägarna af att söka ordna afgif- 
terna någorlunda i öfverensstämmelse med den mindre 

bemedlade allmänhetens betalningsförmåga. Reformen inne­
bär icke någon princip förändring, då man ju för öfver 
10 år sedan utdömde det på svenska banor ännu tilläm­
pade sättet att låta afgiften växa proportionellt med väg- 
längden; reformen är mera en tillämpning at satsen: 
nedsättning i priset verkar dubbelt välgörande i ett land 
af stor utsträckning och mindre tät befolkning samt med 
relativt svag betalningsförmåga.

* **

Med vår uppsats hafva vi afsett att fästa våra många 
järnvägars styrelsers uppmärksamhet på den sedan d. 1 
Maj i år i Finland tillämpade persontariffen.

En blick på planchen visar bäst, huru mycket den 
finska persontariffen för allmänheten är bättre än t. ex. 
persontariffen på de svenska statsbanorna.

Att döma af utgången af det inom järnvägsföreningen 
för tvenne år sedan af- och nedgjorda förslaget om re­
form i biljettprisen är det antagligt, att många styrelser 
skulle anse, att antagandet af en med den finska snar­
lik tariff skulle vara farlig och förlustbringande.

För att närmare påvisa verkan af nedsättning i grund- 
prisen, skola vi slutligen göra några korta utdrag ur den 
sista årgången af »Järnvägsstyrelsens i Finland Berättelse 
för år 1895».
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Dessa utdrag ur järnvägsstatistiken kunna väl närmast 
intressera endast fackmän, men genom sin enkelhet böra 
de vara njutbara för hvem som helst, som intresserar 
sig för en reform af järnvägstarifferna.

Under år 1895 var »medeltrafiklängden» 2 270 km 
(mot 3 269 km svenska statsbanor), hvaraf 35 km från 
gränsen till Petersburg.

Antalet resande (utom trupper och fångar): var
år 1895 år 1894 ökning

2 976 572 2 486 768 489 804, eller 20 %.
»I det följande skall lämnas en närmare utredning öf- 

ver orsakerna till denna intensiva stegring».
De af resandena tillryggalagda vägsträckorna voro, utom 

för trupper och fångar, under år 1895 138 536 760 
personkilometer.

1 jämförelse med år 1894 var ökningen 13 336 000 
personkilometer, eller närmare 10 %

»Medelvägslängden» var (utom för trupper och fångar) 
»i medeltal för samtliga ordinarie passagerare» 46,i km 
under år 1895 mot 50 km under år 1894.

Nedgången från 50 km till 46,t km berodde på »att 
den ökade lifligheten i persontrafiken i främsta rummet 
koncentrerat sig på den lokala trafiken».

Att medelvägslängden 46,1 km är så mycket större än 
motsvarande medelvägslängd på de svenska statsbanorna, 
43 km under år 1895, beror uteslutande på rabatten 
vid längre resor, då det är en känd sak, att högre bil­
jettpris medför större medelvägslängd.

Berättelsens för oss intressantaste del återfinnes i ta­
bellen öfver antalen personkilometer på de olika bande- 
lame, med anledning hvaraf säges :

»Dessa tal utvisa, att af den exceptionella ökningen i 
persontrafiken under år 1895 endast något öfver en mil­
lion eller 1 182 000 personkilometor belöper sig på den 
vester om Viborg belägna delen af hufvudbanan, samt 
att närmare 5 millioner eller 4 843 000 personkilometers 
ökning härrört från St. Petersburgs station samt de när­
maste lokalstationerna»; samt »med tillhjälp af dessa 
siffersammanställningar är det lätt att leda sig till orsa­
ken till trafikstegringen, nämligen att den förnämligast är 
att söka uti den nya och betydligt billigare 
taxa för passagerarelokaltrafiken för den inom Ryssland 
belägna delen af Finska statsjärnvägarne, som den 11 
dec. 1894 af Kejserliga senaten utfärdats».

Hvilken verkan hade prisnedsättningen på inkomsten?
Af totalinkomsten, som från Frnk 14 301 050 under 

år 1894 steg till Frnk 15 456 284 under år 1895, alltså 
med en ökning af mindre än 9 % , steg persontrafikin­
komsten från Fmk 5 461 802 under år 1894 till Fmk 
8 069 759, alltså med mer än 11 %.

»Älven dessa siffror ådagalägga, hvilken märklig för­
ändring under år 1895 egt rum i afseende å utvecklin­
gen af de olika slagen af samfärdsel. I allmänhet har 
sedan början af innevarande årtionde persontrafikinkom­
sten rört sig endast mycket långsamt framåt ... I jäm­
förelse med detta sakta fortskridande måste den under 
år 1895 vunna stegringen betecknas såsom ganska be­
tydande, då den utgör 608 000 Fmk eller en omkring 
tre gånger så stor summa som under de båda föregående 
åren.»

Per bankilomeler motsvarade inkomsterna 
1895 1894 

af persontrafiken Fmk 2 6 7 3,90 2 5 7 3,89
» godstrafiken » 4 058,40 4 079,14

ökning 
+ 3,9 % 
— 0,5%

»Märkliga äro dessa inkomsttal i det afseendet, att de 
ådagalägga, hurusom den ofvan påpekade ökningen i 
bankilometerinkomsten uteslutande är att tillskrifva steg­

ringen uti persontrafiken med 100 Fmk, hvaremot gods- 
trafikinkomsten är omkring 21 Fmk lägre än för 1894».*)

Den »nya och betydligt billigare taxan» 
för persontrafiken, som tillämpades på en ringa del 
af statsbanorna, hade således redan under första året 
den verkan, att de resandes antal ökades från närmare 
två och en half millioner till närmare tre mi 11 i o n e r, 
hvilket var allmänhetens vinst på nedsättningen, samt att 
persontrafikinkomsten steg med öfver en half million 
Fmk, hvilket var statsbanornas vinst på samma nedsätt­
ning.

Det synes oss sålunda vara berättigadt att önska, att 
man äfven vid svenska järnvägarne skulle göra en re­
form i (person-)-tarifferna. Det kan ju icke vara i enlig­
het med verkliga förhållandet, att vårt land icke skulle 
vara stort nog för att särskildt lämpa sig för systemet 
med rabatt vid längre resor och längre godstransporter. 
Ej heller äro landets innevånare så förmögna, att de 
kunna betala så betydligt mycket högre biljettpris än 
våra grannar på andra sidan Östersjön. Tillräckligt 
många år har man hos dem profvat systemet, funnit det 
godt och att det ytterligare kunnat förbättras genom ytter­
ligare skärpning af dess principer: lägre grundpris 
och starkare rabatt. Tillräckligt många år har man 
ock profvat vårt system samt funnit, att det icke utveck­
lar trafiken, trots den* årliga ökningen af undantagens 
arter och antal.

Att fullständigt bryta med detta system och antaga 
något annat, i utlandet redan bepröfvadt, mera rationellt 
skulle otvifvelaktigt höja järnvägarnes inkomster, på samma 
gång man mera såge allmänhetens behof till godo.

Den stora och allsidiga likheten mellan förhållandena 
i Sverige och Finland gör det mer sannolikt, att anta­
gandet af ett med det finska analogt system skulle hos 
oss utfalla lika tillfredsställande som i sitt hemland.

*) Absolut steg godstrafikinkomsten från Fmk 8 655 939,72 år 
1894 till Fmk 9 212 557,79 år 1895. Den relativa nedgången för­
klaras af järnvägslängdens tillväxt under år 1895 med 148 km., 
eller 6,6 %.

Aluminium såsom raffineringsmedel 
för andra metaller.

Ur en brochyr af öfverdirektör Knut Styffe taga vi oss 
friheten återge följande efter »Norden».

Bland de många olikartade användningar, som alumi­
nium hittills erhållit, är säkerligen ingen af större bety­
delse än den såsom raffineringsmedel för vissa andra 
metaller, och af allt det aluminium, som för närvarande 
i världen tillverkas, beräknas, att mer än hälften, eller 
54 %, förbrukas ensamt inom järnhandteringen. Denna 
stora användning grundar sig hufvudsakligen på alumi­
niums utomordentligt starka frändskap till syre vid höga 
värmegrader, hvilken, så vidt nu kändt är, endast öfver- 
träffas af den hos magnesium, samt, vid mycket höga 
värmegrader, af kolets.

Så väl i England som Nordamerika hafva några me- 
tallurger trott sig finna, att man vid beredning af göt­
metall, genom att begagna aluminium, kan alldeles under­
låta att tillsätta mangan; men detta har blifvit bestridt 
af P. C. Gilchrist, som i detta hänsende anställt försök 
och därvid, oaktadt ovanligt stor mängd aluminium till­
sattes, erhöll rödsköra produkter, samt menar, att en 
tillsats af aluminium väl kan minska behofvet af mangan, 
men icke göra detsamma alldeles öfverflödigt. Det sanno-
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lika synes väl vara, att aluminium väl kan förekomma 
den rödskörhet, som härrör af järnoxidul, men icke 
den, som härrör af svafvel, samt att, äfven vid en 
större kisel- eller fosforhalt hos götmetallen, tillsats af 
mangan är nödig.

Såsom bekant hafva kiseljärn, kiselmanganjärn och 
manganjärn länge begagnats för att göra götmetall blås- 
fri; men för att nog hastigt reducera all i smält göt­
metall varande järnoxidul — och detta är ett väsentligt 
villkor för att blåsorna skola kunna förekommas ■—■ er­
fordras i allmänhet ett kraftigare reduktionsmedel, än 
förenämde ämnen äro, och ett sådant är aluminium. Alumi­
nium har dessutom framför berörda ämnen flere andra 
företräden, såsom : att det mycket hastigare upplöses i 
den smälta götmetallen och lättare blandar sig därmed; 
att den erforderliga mängden af detsamma är vida min­
dre och åtminstone icke kan nedsätta metallbadets tem­
peratur; att det till den smälta götmetallen kan sättas 
mycket senare än de andra ämnena och t. o. m. i ko- 
killerna, hvarigenom vinnes fördelen, att, efter dess till­
sättande, någon till blåsbildning föranledande oxidering ej 
gärna blir möjlig; att genom detsamma icke i metallba­
det behöfver införas något annat ämne än just det för 
ändamålet verksamma; och att ett mindre öfverskott 
däraf icke, eller åtminstone i vida mindre grad än af 
kisel och mangan, kan skada metallen.

Efter den stora prisnedsättning, som å aluminium nyli­
gen skett, bör bruket af detta i allmänhet ej heller blifva 
i någon afsevärd mån dyrare än det af kiseljärn eller 
kiselmanganjärn, men kan ofta blifva billigare.

När sådan götmetall, som i konverter eller flammugn 
blifvit öfverblåst och i det närmaste befriad från kol, 
skall i gjutskänken eller under tappningen i kokillerna, 
såsom numera på några ställen sker, ånyo kolbindas 
genom att upplösa en viss mängd kåks, antracit eller 
träkol, ulöfvar tillsatt aluminium en nyttig verkan äfven 
därigenom, att det med häftighet upplöses i järnet samt 
däri åstadkommer rörelse och en jämnare fördelning af 
kolhalten.

Af samma skäl är en tillsats af aluminium i gjutskän­
ken gagnande vid framställning af sådana legeringar emel­
lan järn och nickel, som benämnas nickelstål och van­
ligen hålla 2—5 % af den senare metallen, samt 
numera, oaktadt sitt höga pris, börjat i tämligen stor 
omfattning användas till pansarplåtar, kanoner, m. fl. 
föremål, som fordra ett synnerligen starkt material. Alu­
minium befordrar nämligen vid sin upplösning i skän­
ken en jämnare blandning af järnet med nickeln, hvil­
ken är så mycket mera nödig, som dessa metaller till 
hvarandra hafva ganska ringa frändskap; men mängden 
af aluminium, som för ifrågavarande ändamål tillsättes, 
lärer enligt uppgift därför också vara betydligt större, 
än för metallens raffinering erfordras, eller omkring 6 
kg pr meterton.

Jämväl vid framställning af tackjärnsgjutgods kan en 
tillsats af aluminium verka fördelaktigt, icke blott där- 
utinnan, att det gör gjutgodset fritt från blåsor, utan äf­
ven därigenom, att det, i likhet med kisel men i vida 
högre grad, har egenskapen att ur tackjärn afskilja en 
del af det kemiskt bundna kolet i form af grafit, hvaraf 
åter blir en följd, att gjutgodset blir lättare att bearbeta 
och mindre sprödt, i synnerhet i tunnare delar. Den 
mängd aluminium, som för vinnande af sistnämda ända­
mål erfordras, uppgifves vara minst 0,2 %, som tillsättes 
i gjutskänken och där väl blandas med järnet. Tillsats 
af aluminium till tackjärn förordas dock hufvudsakligen 
endast vid tillverkning af sådana artiklar, som företrädes­
vis fordra ett fullkomligt tätt material, såsom ång- och 
pumpcylindrar m. fl., och någon större användning vid 
framställning af tackjärnsgjutgods synes aluminium icke fått.

För att vid gjutning af koppar göra denna tät och 
smidig, användes numera ofta aluminium. För samma 
ändamål betjänar man sig, som bekant, också af andra 
starkt reducerande ämnen, såsom fosfor, kisel och man­
gan; men aluminium synes framför dessa vara att före­
draga, enär det är ett kraftigare reduktionsmedel, så att 
icke något nämnvärdt öfverskott däraf kan behöfvas, 
och därför i vida mindre grad än de andra äm­
nena skadar kopparns hållfasthetsegenskaper och min­
skar dess ledningsförmåga för elektricitet. Att alldeles 
undvika öfverskott af raffineringsmediet är merändels 
svårt, enär den erforderliga mängden däraf är be­
roende af kopparns halt af oxidul och denna kan växla 
mellan mycket skilda gränser samt uppgifves någon gång 
kunna stiga ända till 14 %, motsvarande 1,41 % syre. 
I allmänhet är dock mängden af den i kopparn upplösta 
oxidulen mycket mindre, så att behofvet af aluminium 
för dess reduktion icke plägar uppgå till mer än 1/4—1 
tusendedel af kopparns vikt. Detta tillsättes kort före 
gjutningen, och till följd af aluminiums starka frändskap 
till koppar upplöses det med häftighet däri. Fördelen 
af att vid gjutning af koppar erhålla denna i möjligaste 
mån tät är i synnerhet af vikt, då de gjutna pjeserna 
böra vara goda elektricitetsledare, såsom förhållandet 
t. ex. är med vissa delar till dynamomaskiner. Gjuten 
koppar leder visserligen alltid elektriciteten sämre än 
valsad eller smidd ; men då ledningsförmågan hos den 
på vanligt sätt gjutna kopparn blott är 33 % af valsad 
eller smidd koppars, kan densamma genom en tillsats af 
aluminium höjas ända till 70 % däraf.

Aluminium kan ock med fördel tillsättas vid omsmält­
ning af mässing för att göra denna mera tät och smid- 
bar, och en sådan tillsats är i synnerhet fördelaktig vid 
omsmältning af gammal mässing eller sammansmältning 
af mässingsaffall, i hviket fall dock tillsatsen bör tagas 
något större, i den mån mässingen innehåller mera för­
oreningar, eller från 1 till 5 delar pr 1,000 delar mäs- 
sing.

För att förhindra, det nickel efter gjutning blifver otät 
och spröd, kan man likaledes betjäna sig af aluminium, 
som då tillsättes kort före gjutningen, alldeles såsom vid 
rening af koppar. Eljest begagnas för detta ändamål 
metallen magnesium, hvilken därtill är ganska lämplig, 
ehuru flere gånger dyrare. Rörande den för nickelns 
rening erforderliga mängden aluminium saknas uppgifter, 
men af magnesium uppgifves åtgå från 0,05 % till 0,12 
% , och då en del aluminium förmår upptaga lika mycket 

syre som 11/3 magnesium, bör af aluminium endast er­
fordras 3/4 så mycket som af magnesium.

Aluminiums förmåga att hos koppar och nickel före­
komma blåsbildning torde för öfrigt på lika sätt, som 
för järn och stål skett, kunna förklaras genom reduktio­
nen af de i dem upplösta oxiderna samt därigenom, att 
jämväl dessa metaller i rent tillstånd hafva större för­
måga att upptaga och vid stelnandet kvarhålla gaser, än 
då de äro af metalloxider förorenade.

Af ett par amerikanska metallurger har nyligen upp- 
gifvits, att, om man vid galvanisering af järnplåt till 
zinkbadet sätter helt litet aluminium, eller blott 1 2 gram 
pr 1 000 kgr zink, zinken fäster sig bättre vid järnet 
och den förzinkade plåten erhåller en mera glänsande 
yta samt att, när efter 2—3 timmars förzinkningsarbete 
denna verkan börjar försvinna, densamma återställes ge­
nom en ytterligare aluminiumtillsats af 4 — 5 gram pr 
ton zink. Pittsburg Reduction Company försäljer för 
detta ändamål en zinklegering, »Richards aluminiumzink», 
som håller blott 2 % aluminium, samt uppgifver, att af 
denna legering endast 125 gr per ton zink behöfver till­
sättas för att åstadkomma ofvannämda verkningar. Enär 
zinken genom aluminiumtillsatsen skall blifva mera tunn-
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flytande, uppgifves ock, att till följd däraf densamma tör- 
mår täcka omkring 20 % större yta än utan sådan till­
sats. Vi hafva icke sett dessa uppgifter bekräftade annor­
städes ifrån; men det är ej osannolikt, att smält zink, i 
likhet med flere andra metaller, har egenskapen att kunna 
upplösa något litet af sin oxid, och att denna oxids bort­
skaffande ur zinkbadet kan för förzinkningen och den 
förzinkade plåtens utseende vara fördelaktigt.

Entreprenad eller ej! I Magistratens i Dresden 
officiella årsberättelse at den 3 Januari 1896 läses bland 
annat fölande:

»De nya gatorna i Dresden äro solidt anlagda och 
sorgfälligt underhållna. Alla gatuarbetare utföras i regie 
(d. v. s. genom eget folk). Härtill blef man tvungen, då 
man ej på något annat sätt lyckades erhålla en solid gata. 
Genom att de direkte gatuarbetena utfördes i regie bief 
det äfven nödvändigt att utföra alla för- och bi-arbeten 
på samma sätt, hvarigenom alla gatu- och afloppsarbeten 
utföras i regie.»

Förbättrade linbanor.

Ingeniör Georg Sieurin, svensk till börden och någon 
tid bosatt här i Göteborg, har i Amerika tagit ut patent 
på en anordning vid linbanor, som kommer att göra dessa 
mera egnade för persontrafik, än hittills varit fallet.

Som man vet, får linkorgen en vågformig rörelse genom 
att ömsevis passera linans dalar och fästpunkter. Detta 
inverkar ju i allmänhet ej ofördelaktigt, då linbanan an­
vändes till godstrafik och rörelsen annars är mjuk och 
stötfri. För personer, som färdas på detta sätt, kan det 
däremot kännas rätt obehagligt och bör hälst undvikas. 
Ingeniör S. har emellertid lyckats alldeles upphäfva denna 
vågrörelse, i det han fästat två linor i bredd men med 
upphängningspunkterna placerade så, att midt för den ena 
linans dal är den andras fästpunkt och tvärtom.

Tysklands elektricitetsverk. Då det år 1894 
funnos 148 verk, var motsvarande tal vid detta års början 
265 och 82 verk under anläggning. Maskinerna i dessa 
265 verk alstrade tillsammans 67,340 kilowatt; läggas här­
till akkumulatorer med 10,896 kw., fås alltså en kapacitet 
af 78,236 kw. Vid de flesta verk (204) användes likriktad 
ström, och äro de flesta af dessa utrustade med akku­
mulatorbatterier till 31 % af maskinkraften. De tyska 
verken drifvas till öfvervägande del med ånga. Uteslu­
tande med vatten drifvas endast 45 verk med samlad 
styrka af 4,300 kw., således endast små anläggningar. 
Det största af alla verken är centralen vid Mauerstrasse 
i Berlin (5,486 kw). Af verkenas samlade kraft användes 
23 % till motorer.

K/-
D

Såsom fig. visa är vagnskorgen upphängd å två par 
hjul, som röra sig fritt, hvart par för sig. Hjulen äro 
medelst sina axlar eller tappar fästade vid en vinkelstång 
med en axel på midten. I denna axel är fästad en 
gaffelformad stång, som uppbär vagnskorgen. Då de båda 
linornas bågform är fullkomligt likartad, kommer gaffel­
stångens axel och sålunda äfven vagnskorgen att röra sig 
vågrätt, förutsatt dock, att alla stöden ligga på samma 
höjd och samma afstand.

Uppfinnaren inbegriper i sitt patent äfven modifikationer 
med två linor vertikalt öfver hvarandra eller med fyra 
linor o. s. v.

Från Stockholmsutställningen.

Bland de mera anspråkslösa föremålen, som man lätt 
går förbi utan att fästa sig vid, bortskymda som de äro 
af gigantiska i ögonen fallande utställningar, finnes dock 
mycket värdefullt att taga vara på. Till dessa bör utan 
tvifvel räknas en af ingeniör Y. Lagervall uppfunnen färsk- 
brytningsmaskin. Två dylika äro utsällda, en äldre, enkel, 
och en nyare, dubbel. Ändamålet med apparaten är att 
underlätta det ytterst ansträngande arbete, som arbetaren 
har att utföra vid färskning i Lancashire-härdar. Detta 
arbete består i att införa ett tungt järnspett genom en
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lucka i ugnens framsida, skjuta in spettet i ugnen utefter 
botten, samt sedan genom att trycka på spettet utanför 
ugnen lossbryta den halfsmälta metallen, som i stora 
klumpar vill fästa sig vid botten. Den äldre konstruk­
tionen, som dock ej är mer än 3 à 4 år gammal, befriade 
arbetaren från den första delen af arbetet, nämligen att 
skjuta in spettet i ugnen. Strax ofvanför luckan var i ett 
par lager placerad en U-formad, tämligen grof järnbom, 
som genom en lång vefstake från takrörelsen fick en upp- 
och nedgående rörelse. När bommen var i sitt högsta 
läge träddes spettet in genom luckan. Då bommen där­
efter sänkte sig fattade den tag i en på speltet befintlig 
klack, hvarigenom den sköt spettet framför sig. När 
bommen var i sitt högsta läge, var spettet fullt inne, och 
arbetaren fick nu på det vanliga sättet bryta loss det. 
För att befria arbetaren från denna manipulation, som 
ofta erfordrar stor kroppsansträngning, dilsaltes ännu en 
bom på samma axel, men något längre än den förra, så 
att den rör sig helt och hållet utanför denna. Den inre 
bommen går något före, så att strax efter sedan denna 
fört in spettet, kommer den yttre bommen och trycker 
ned detta, och allt hvad arbetaren då behöfver göra är 
att styra spettet, så att det går rätt.

Den dubbla härdbrytaren tillverkas vid Ljusne Mek. 
Verkstad och har, fastän den ännu ej är ett år gammal, 
dock vunnit en ej obetydlig spridning bland järnbruken. 
Den arbetar fortare och anstränger arbetaren mycket 
mindre, hvarför det också visat sig, att med denna kan 
med en mindre arbetsstyrka mera arbete uträttas, än när 
brytningen gjordes för hand.

—n.----- -—-----------------

Tekniska Samfundet 
hade sistlidne Måndag sitt första höstsammanträde.

Tre af samfundets stipendiater, ingeniörerna A. Hol- 
mer, Hj. Heimbürger och B. O. Ekman, gjorde därvid 
meddelanden från Stockholmsutställningen. Ing. Holmer 
beskref några olika torkinrättningar, särskildt en för tork­
ning af papp. Ing. Heimbürger redogjorde för en ny 
metod för tvåltillverkning, omnämde i korthet stearinljus­
fabriken Liljeholmens utställning samt gjorde slutligen 
några meddelanden om olika isoleringsämnen. Han ut­
talade härvid önskvärdheten af att undersökningar af 
dylikas användbarhet mer än hittills måtte företagas under 
så vidt som möjligt likartade förhållanden, på det under­
sökningarna måtte bli jämförbara med hvarandra. Till 
ing. Ekmans meddelande skola vi längre fram återkomma.

Därefter vidtog diskussion öfver det för aftonen upp­
satta ämnet: »Böra några af Göteborgs hamnkanaler 
igenfyllas?» Diskussionen inleddes af major Ph. Åqvist, 
som först meddelade en intressant historik öfver Göte­
borgs kanaler. Därefter framhöll inl., alt södra delen af 
Östra hamnkanalens kajer befunno sig i ett synnerligen 
dåligt skick och att mått och steg oförtöfvadt måste vid­
tagas för bristens afbjälpande. Två sätt vore möjliga: 
antingen att reparera kajerna eller att igenfylla kanalen. 
Det första skulle kräfva en kostnad af minst 100,000 kr., 
det senare hade beräknats betinga ett pris af 320,000 kr., 
däri inberäknad kostnaden för ersättandet af Kungsports- 
bron med en mer tidsenlig sådan För det senare alter­
nativet funnes synnerligen talande skäl. Redan nu vore 
trafiken å Östra hamngatan stor och skulle med säkerhet 
växa, hvadan man sannolikt inom en ej allt för allägsen 
framtid skulle se sig nödsakad att för vinnande af ut­
rymme igenfylla kanalen, äfven om den nu sattes i fullgodt 
skick. Bättre då att genast företaga fyllningen. Dessutom 
vore strömhastigheten, särdeles sommartiden, så ringa, att 
kanalen, långt ifrån att bidraga till stadsdelens sundhet, 

tvärtom genom sitt stagnerande vatten vore en källa till 
obehag och fara. Trafiken på kanalen vore så godt som 
ingen och dess betydelse vid eldsvåda genom vattenled­
ningen reducerad till noll.

På grund af dessa skäl ansåg inl., att Östra hamn­
kanalens södra del borde, ju förr dess hellre, fyllas och 
materialet i de öfver densamma ledande broarna användas 
vid byggandet af en ny bro i stället för den nuvarande 
Kungsportsbron. Denne borde göras betydligt bredare för 
att kunna motsvara den ökade trafikens kraf och äfven 
längre, på det vallgrafven måtte kunna utvidgas till sin 
fulla bredd och intet hinder längre förefinnas för vattnets 
fria cirkulation. Hvad Vestra hamnkanalen beträffade, 
kunde den nog också utan olägenhet fyllas, men dess 
kajer befunne sig i ett jämförelsevis godt skick, hvadan 
frågan i afseende på denna godt kunde uppskjutas. 
Däremot borde i fråga om Stora hamnkanalen, Östra 
hamnkanalens norra del, Vallgrafven och Fattighusån icke 
någon fyllning ifrågakomma.

Efter den utredning, inledaren lämnat, stod det tämli­
gen klart för en hvar, att Östra hamnkanalens södra del 
lämpligen borde fyllas. Också beslodo de följande talar- 
nes yttranden mestadels i instämmanden med inledaren, 
skiljaktiga endast i afseende på villkoren och tiden för 
planens genomförande.

Från estetisk och historisk synpunkt betraktades frågan 
af arkitekt Hans Hedlund. Onekligt vore, alt Östra hamn­
kanalen med sina broar nu erbjöde ett vackert gatuper­
spektiv, men talaren trodde, att detsamma skulle bli för­
hållandet med gatan äfven i dess nya skick. Hvad den 
historiska synpunkten beträffade, borde äfven den komma 
till sin rätt gent emot den praktiska. Östra hamnkana­
len vore dock redan nu, sedan de gräsbevuxna bankerna 
och träkajerna utbytts mot stenkajer och planteringarna 
utefter kanalen borttagits, till den grad modärniserad, att 
så godt som intet erinrade om dess holländska ursprung, 
hvarför dess slopande, historiskt sedt, ej kunde bli före­
mål för något beklagande.

Annorlunda vore förhållandet med Vallgrafven. Trots 
mindre förändringar hade den så pass bibehållit sin ur­
sprungliga prägel, att den så vidt möjligt borde skonas. 
Helst skulle talaren se, att den kunde bibehållas i sitt 
nuvarande skick.

Såsom proposition framställde ordföranden frågan, huru- 
ledes Samfundet ansåge, att Östra hamnkanalens södra 
del borde igenfyllas, hvilken fråga med ett enhälligt ja 
besvarades.

Plantering å gatorna vill man gärna hafva i Berlin 
efter hvad det framgår af en anhållan, som framställts af 
husegarne i en förstad i Berlin. Gatorna, som hafva en 
längd af 16 meter, äro ej så mycket trafikerade, hvarföre 
man föreslår myndigheterna att utlägga dessa gator så, 
att vid ena sidan göres en gångbana af 2,5 m. bredd, 
så en körbana af 8 m., så en trädplantering med pro­
menad af 31/4 m. och sist en gångbana af 21/4 m. Gatan 
blir på detta sätt både billigare och trefligare.

Lediga tjänster.
Förenade ban- och maskiningeniörs- samt förråds- 

föroaltarebefattningen vid Christianstad—Hessleholms 
järnväg blir ledig den 1 Januari 1898 och sökes hos 
Direktionen för järnvägsbolaget före den 1 November 
detta år.

Med tjänsten har hittills förenats baningeniörsbefatt- 
ningen vid Christianstad—Åhusbanan, hvilken befattning 
äfven blir ledig den 1 instundande Januari.
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Kungl. Patent- och Registreringsverket 
gör veterligt: Ansökningar om patent å nedan omförmälda uppfin 
ningar hafva till Patentmyndigheten inkommit och äro i diariet för 
patentansökningar. antecknade under det vid hvarje särskild upp­
finning angifna nummer:

N:o 1014/96. Anordning vid kedjor med U-formiga länkar för 
att öka eller minska deras längd. A. Stotz, Stuttgart, Tyskland. 
Från den 12 augusti 1896.

N:o 1163/,. Steriliseringsapparat för mjölk och andra vätskor. 
E. G. N. Salenius, Kräftriket, Albano, Från den 17 september 
1896.

N:o 1312/,,. Anordning för automatisk frånkoppling af igång- 
sättningsvefven vid gss- och petroleummotorer. C. A. Sundberg, 
Stockholm. Från den 24 oktober 1896.

N:o 1651/,,. Anordning vid steriliseringsapparater, försedda med 
omrörare. F. G. N. Salenius, Kräftriket, Albano. Från den 17 
september 1896.

N:o 154/,7. Axelkoppling. J. M. Rauhoff och B. J. Thorén, 
Chicago, Nordamerikas Förenta Stater. Från den 2 februari 1897.

N:o 210/97. Massa för öfverdragning af metall-, mur- eller trä­
ytor jemte sätt att framställa densamma. J. M. Påhlman, Stock­
holm. Från den 1!) februari 1797.

N:o 448/,7. Anordning vid apparater för färgning, blekning, 
tvättning och sköljning af gran i upplindadt tillstånd. G. Link- 
meyer, Herford, Tyskland. Från den 20 mars 1897.

N:o 804/,,. Slidanordningar vid ångmaskiner med differential- 
kolf och sliden anbragt i kolfven, E. G. Edlund, Brännudden, 
Vaxholm. Från den 31 maj 1897.

No 953/,7. Sätt att åstadkomma sidenglans på bomullsgarn eller 
bomullsväfnad. G. F. Dietrich, Glauchau, Sachsen, Tyskland. 
Från den 26 juni 1897.

N o 1005/0. Sprängämnen. O. F. Carlson, Stockholm. Från 
den 11 augusti. 1896. *

No 515/,,. Sätt och apparat för rensning af kaffebönor. F. 
Schaab och H. Volk, Wien, Österrike. Från den 10 april 1897.

No 992/,,. Lifräddningsgördel, som fylles med gas under vatten­
ytan. K. A. Nilsson, Östersund. Från den 5 juli 1897.

N:o 921/,. Lås för velocipeder och dylikt. A. Köhl, Köpen­
hamn, Danmark. Från den 20 juli 1896.

N:o 1481/2, Upphångningsanordning för korgen vid linbanor. 
E. A. Nordström, Falun. Från den 25 november 1896.

N:o 125/. Ventilationsanordning vid transportflaskor. Kockums 
Jernverks Aktiebolag, Kallinge. Från den 27 januari 1897.

N:o 200/7. Anordningar vid maskiner för nedslagning af gat­
sten och dylikt. J. E. Behmer, Eskilstuna. Från den 12 februari 
1897.

N:o 371/,. Anordning vid linbanor. E. A. Nordström, Falun. 
Från den 16 mars 1897.

N:o "84/,7. Anordning vid knifvar. C. Christenson, Bakkeby, 
Daugaard, Danmark. Frn den 19 mars 1897.

N:o M1/m. Anordning vid omläggnings- och förreglingsiorätt- 
ningar för jernvägsvexlar och -signaler. E. H. Keyser, Stockholm. 
Från den 20 mars 1897.

N:o 56%/,7. Sjelfutlösande hake. J. P. Rossander, Sigtuna. Från 
den 22 april 1897.

N.o “36/,. Anordning vid skoläster. C. J. Lindgren, Lycksele. 
Från den 3 maj 1897.

N° 825/7. Svängkran. P. C. Henriksen, Köpenhamn, Dan­
mark. Från den 3 juni 1897.

Under två månader, hvarje månad till trettio dagar räknad, från 
den dag, då denna kungörelse varit i Post- och Inrikes Tidningar 
införd, slår det en hvar öppet att till Kungl, Patent- och Regi 
streringsverket ingifva eller i betaldt bref insända skriftliga invänd­
ningar (i två exemplar) mot ofvan berörda ansökningar; och bullas 
ansökningshandlingarna under nämnda tid hvarje söknedag emellan 
kl. 11 f. m. och kl. 3 e. m. i Kungl. Patent- och Registrerings 
verkets förevisningsrum tillgängliga för en hvar, som önskar deraf 
taga kännedom.

Stockholm den 9 september 1897.
HUGO E. G. HAMILTON.

A Molin.

Kungl. Patent- och Registreringsverket 
gör veterligt: Med stöd af Kungl. Förordningen angående patent 
den 16 maj 1884 och under förbehåll af den i samma förordnings 
18 § omförmälda klanderrätt, har Kungl. Patent-och Registrerings­
verket denna dag å nedannämnda uppfinningar meddelat patent, 
räknadt från den dag, som i hvarje särskildt fall är vordet angifvet, 
och hafva dessa patent i patentregistret antecknats under här nedan 
angifna registernummer:

N:o 8244. Anordningar vid stämplingsapparater. II. Abbott 
och E. A. Currier, East Orange, New Jersey, Nordamerikas Förenta 
Stater. Från den 14 januari 1896.

N:o 8245. Sätt och apparat för framställning af aldehyd utaf 
alkohol förmedelst brinnande läga. F. G. Barthel, Dresden-Stries- 
son, Tyskland. Från den 2 mars 1896.

N:o 8246. Automatiskt telefonvexlingssystem. The Apostolof 
Automatic. Telephone Parent Syndicate Limited, London, England. 
Från den 28 mars 1896.

N o 8247. Sätt att medelst elektrolys utfälla metaller eller me- 
tallegeringar. E. Jordis, München, Tyskland. Från den 15 maj 1896.

N:o 8248. Ofverhettare för ångpannor, E. Empain, Bruxelles, 
Belgien. Från den 2 juli 1896.

N:o 8249. Anordning vid brännare. A. Bandsept, Bruxelles, 
Belgien. Från den 8 juli 1896.

N:o 8250. Lysboj med anordningar för att åstadkomma blänk 
eller skiftande sken. G. W. Lyth, Stockholm. Från den 22 juli 1896.

N:o 8251. Anordning vid remmar, slangar och dylikt, bildade 
af ett med gummi- eller läderartad massa omgjutet skelett, af me- 
talltråd, jemte för framställning af sådant skelett afsedd maskin. 
H. C. E. Carlsson, Stockholm. Från den 24 juli 1896.

N:o 8252. Sått att framställa tegelstensmurverk liknande be- 
klädnadsplattor för byggnadsdelar. O. Mack, Ludwigsburg, Wür- 
temberg, Tyskland. Från den 4 augusti 1896. o

N:o 8253. Sätt att befria kaffebönor från omgifvande hinnor 
jemte därför afsedd apparat. E. Canziani, Milano, Italien. Från 
den 15 augusti 1896.

N:o 8254. Anordningar för räitlinig styrning af torpeder, L. 
Obry, Triest, Österrike. Från den 1 september 1896.

No 8255. Anordning vid försäljningsautomator. E. Linden 
och A. Linden, Stockholm Från den 30 november 1896.

N:o 8256. Skoputsningsmaskin. C. H. Sjöberg, Stockholm. 
Från den 20 januari 1897.

N:o 8257. Sätt att framställa hållbar, på ägghvita rik fettemul- 
sion af oljehaltiga vegetabilier. IL L. Fromm, Kötzschenbroda 
b/Dresden, och R. Schmidt, Dresden, Tyskland. Från den 30 
januari 1897.

N:o 8258. Sätt att behandla malmer för tillverkning af jern, 
stål och andra metaller. R. F. Strong, Leeds, England. Från 
den 4 maj 1897.

N:o 8259. Maskin för tillverkning uf pappaskar. Hirschwan- 
ger Holzschleiferei und Holzstoffwaren-Fabrik Schoeller & C:o, 
llirschwang, Österrike. Från den 2 mars 1896.

N:o 8260. Maskin för hoplödning af konservburkar och dylikt. 
O. Asche, Paris, Frankrike. Från den 17 juni 1896.

N: 8261. Sätt at fästa kablar eller kettingar vid sjunkna far­
tyg. K. D. W. Hässler, Stockholm. Från den 13 juli 1896.

N:o 8262. Knäppningsanordning för kläder, skodon, handskar 
och dylikt. G. Schröder och S. Cohen, Düsseldorf, Tyskland. Fran 
den 4 augusti 1896.

N:o 8263. Anordning vid plankspånt. P. Torkilsen, Spillum, 
Norge. Från den 6 oktober 1896.

N:o 8264. Låsanordning vid stickmaskiner. Aktiebolaget Per 
Perssons Väf-cch Stickmaskin, Stockholm, Från den 2 november 1896.

Nio 8265. Sätt att konservera trä och på kort tid gifva det­
samma egenskaper, som det eljest endast genom längre tids för­
varing erhåller. A. L. C. Nodon och L. A. Bretonneau, Paris, 
Frankrike. Från den 30 november 1896.

N:o 8266. Kombinerad kötthuggkubbe och vedhuggningsappa- 
tat. A. M Bögelund-Jensen, Köpenhamn, Danmark. Från den 
24 december 1896.

No 8267. Timmerspak. J. M. Ellis, Galesburg, Illinois, Nord­
amerikas Förenta Stater: Från dcu 29 december 1896.

N:o 8268. Apparat för öppnande af papperskapslar, pappers- 
påsar och dylikt. F. A. Johanson, Dannemora. Från den 14 
januari 1897.

N:o 8269. Lås utan nyckel. C. F. Hyl én-Cavallius, Mölleröd, 
Finja. Från den 16 januari 1897.

N:o 8270. Spik med afrundade eller böjda urtagningar. G. J. 
Craven, London, England. Från den 29 januari 1897.

N:o 8271. Kulfräsnings- eller slipningsmaskin med magnetiser­
bar, ringförmig ledningsränna. F. Fischer, Schweinfurth a/Main, 
Tyskland. Från den 27 februari 1897.

N:o 8272. Maskin för svetsning, bookning, stukning och dylikt 
arbete. C. J. Lindell, Stockholm. Från den 31 mars 1897.

Patentbrefven kunna hos Kungl. Patent- och Registreringsver­
kets registrator utbekommas mot erläggande af föreskrifven stäm- 
pelafgift, tio kronor.

De till patenten hörande beskrifningar och ritningar hållas till 
salu hos Kungl. Patent- och Registreringsverket och Svensk Författ­
ningssamlings expedition i Stockholm samt kunna omedelbart deri- 
från eller genom bokhandlarne i riket reqvireras, hvarvid patentets 
registernummer alltid tydligt bör angifvas. Priset är bestämdt till 
50 öre för hvarje patentbeskrifning.

Stockholm den 9 september 1897.
HUGO E. G. HAMILTON.

A. Molin.



.—— INDUSTRIEN. N:r 18.

**OLOF DAHL Ingeniör 
äW PATENTBYRÅ 
— Norrmalmstorg, Stockholm. 
o Praktik utrikes & i. Kung!. Patentbyrån

i tackor, plåt, rör och

Deglar, Grafit etc. etc.
stänger.

Priskuranter franco på begäran.

J. S. åkerberg & Hellströms
• • • • Metall-Aktiebolag.

Post- och telegrafadress: Metalibolaget, Stockholm.

JATENTHCENTUR-
• BYRA STOCKHOLM

RIKS IALLM 
394,5150

BIBLIOTEKSGATAN N21A

TH.WAWRINSKY
. FÖRUT INCENIÖR I KCL.PATENTBYRÅN

PATENT, VARUMÄRKEN

(S.T.M. 11011.)

LUND.

EABR MÄRKE.

Tillverka och försälja 
i parti alla slags 

Bindgarner, 
blekfa, kulörta och grå 

Omslagsgarner, 
Packstrick, Säckband, 

Packningsgarn
för maskiner och rörläggningar. 

Repvaror i hvarje tjocklek. Prisupp­
gifter på begäran. 
Svenska Bindgarnsfabrikens Aktiebolag

Lund.

A.J.G.Bissmarek & Co

rt SCAR ERICSONS

LJ MASKI N-AKTI EBOLA

Ingeniör JOHN TUNELD
Berlin N. w. 23,

Lessingstr. 48.

förmedlar maskin-

Isolatorer för elektriska batterier.
Clement Payons patent N:o 2600 är 

till salu antingen för en bestämd summa 
eller mot en viss afgift för hvarje till­
verkad isolator. Närmare upplysningar lem- 
nas af Bergsingeniör Fredrik L. Enqvist 
Patentbyrå, Regeringsgatan 59, Stockholm. 
Isolatorer kunna beställas hos firman 
Kuntze & Co., Drottninggatan 52.

(S.T. A. 39 599)

Göteborg
Mek. Verkstad, 
Rörläggeri, 
Armaturfabrik, 
Förnicklingsverk.

Rekommendera sig till utfö­
rande af allt hvad till yrket 
hörer.

leveranser och mottager
uppdrag på utlandet.

Industrien
är i alldeles särskild grad egnad att 
förmedla annonser om sökta eller le­
diga platser inom tekniska fack. À 
ömse sidor kan man i fråga om så­
dana tillkännagifvanden vara viss, att

Glöm ej att prenumerera på 

”Industrien”, 
som i förhållande till text och ofta 
dyrbara illustrationer är en utom­
ordentligt billig tidning.

Priset är blott 3 kronor för helt 
år, 2 kr. 50 öre för tre kvartal, 
I kr. 75 öre för halft år och I 
krona i kvartalet, 

postarvodet inberäknadt.

Städernas Lösöreförsäkringsbolag
-= bildadt 1842 ==

meddelar på fördelaktiga villkor för­
säkring mot skada genom brand, 
explosion eller åska. Försäkring å 
landsbygden mottages äfven.

Allt uppstående öfverskott användes 
till ökande af bolagets fonder, som 
den 1 Januari 1897 utgjorde öfver 
en million kronor.

de komma under vederbörandes ögon.

, Brolin & Co.
Göteborg.

Fartygs-, Verkstads- och 

Maskin-Förnödenheter.

GÖTEBORG STOCKHOLM
CHRISTIANIA KÖPENHAMN

22 HELSINGFORS £!3
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Munksjö luktfria Takpapp.
Vid den konkurrens med underhaltiga fabrikater i takpapp, hvilka till låga priser öfversvämma 

marknaden, skulle man kunna tycka, att äfven vi gjorde klokast uti att nedsätta kvalitéen för att kunna 
täfla i pris. Då vi ej göra det, utan i stället framkomma med ett nytt fabrikat, som 
t. o. m. ställer sig dyrare, sker detta i den tanken, att det bland allmänheten ändock 
alltid finnes kvar en hel stam, som föredrager en god kvalité, äfven om den blir dyrare, 
framför en lägre och billigare, väl inseende, att den förra dock i längden blir billigast.

Den luktfria takpappen, som för cirka 12 år sedan experimentvis tillverkades 
vid Munksjö, har visat sig under dessa år väl förtjäna det förtroende, vi redan då satte 
till densamma,, men hvars riktighet endast en lång tids erfarenhet kunde bestyrka.

Den ärade allmänheten behagade taga del af nedanstående intyg:

se)s 
67
»Undertecknad, som sedan elfva (11) år har taket å min viilabyggnad härstädes läckt med Munksjö luktfria papp, 

kan sanningsenligt intyga, att delta taktäckningsämne på ett i alla afseenden utmärkt sätt under denna tid bestått sitt prof.
Milt tak har, sedan det lades, ännu icke tarfvat någon som helst reparation och har under hela tiden visat sig 

absolut tätt, så alt det bokstafligen icke genomsläppt en vattendroppe med undantag för torntaket, som täcktes af byggmästa­
rens folk, under det att allt det öfriga är lagdt af fabrikens egen taktäckare. Densamme har ock bestyrt om smörjningen, som 
sedan icke repeterats mer än en enda gång. Hvarken pappen sjelf eller den dertill använda smörjan har någon nämnvärd 
och framför allt icke, såsom asfaltén, någon stark eller obehaglig lukt.

Då jag för egen del haft all anledning till fullkomlig belåtenhet med takel å mitt hus, så erkänner jag mig också 
både kunna och böra åt andra rekommendera Munksjö luktfria papp såsom ett, enligt min erfarenhet, i alla afseenden 
utmärkt taktäckningsämne.

Upsala den 22 Mars 1895. FrUhiof Holmgren,
Professor. >

Denna papps företräden framför vår vanliga goda asfaltpapp är: 
att den saknar lukt, att den är impregnerad med en olja, som är både fetare och af större spec, vigt 

så att densamma mindre afdunstar, hvarigenom pappen blir varaktigare och mera vattentät, 
att den är mindre beroende af temperaturväxlingar hvarigenom sprickor undvikas.

Jönköping i Juli 1895.

Munksjö Aktie-Bolag.
Lager hos Munksjö Aktie-Bolags Filial i Göteborg:

Norra Hamngatan 4. Rigstelefon 923.

Mekaniska Verkstad
rekommenderar:

Ramsågar 
af olika slag 

samt 

Sågverksmaskiner;
Trähyflar 

större och mindre 
samt 

Träarbetni il gsmaskiner ; 

Kalkstenshyflar;
Turbiner

m. fl. maskiner för 
Qvarnar och Sågverk 
samt andra industriela 

anläggningar.

Ivar Müntzinff
Enffelbrektsffatan 61, GÖtot)OI*g»
Representant för

BENTLEY & JACKSON Lid välkända
Pappersmaskiner, Torkmaskiner, Holländare, 

Marshall Holländare, Lumpmaskiner,
-------Rullmaskiner m. m.

Försäljer och förmedlar köp af
Maskiner och Maskinförnödenheter.

Rikstelefon 31 88 — --—  Telegrafadress: GNIZTNÜM.

Aktiebolaget 

Granefors Koppar- och Messingsverks 
fabrikater: fyrboxar, heldragna tuber, stångkoppar, 
tråd och plåt rekommenderas.

Postadress: Asarum.
Telegraf- och telefonadress: Granefors, Karlshamn.



Under pågående Allmänna 
Konst- och Induslri-Utställningen 
i Stockholm 1897 håller

Aktiebolaget Mekaniska Verk­
staden Vulcan, Norrköping, 

— Utställningsnumren 1710, 1733, 
1860, 1955 & 2058 — 

hvarje dag i gång:
Ångpannor från 140 Hkr. ned 
till 2 Hkr. af olika typer, Eco­

nomiser, Ångmaskiner, Ångpumpar, Fotogenmotorer, Fotogen- 
motorbåtar, Fotogenmobilmotorer, Fotogenmotorbrandspruta, 
Transmissioner, Linor & Patentkopplingar af Herrar A. Engel­
mann & Co;s, Hannover, tillverkning m. m.

Vulcans ombud träffas inom Maskinhallen N:o 1710.

Mekaniska Hjelpbrytningsmaskiner 
för lancashirehärdar 

(Ing. Lagerwalls patent) 
tillverkas af

Aktiebolaget Ankarsrums Bruk.
Ankarsrum.

92.2.2.2.2.2© I

■■■■■
Största lager af:

Brand- och Liförsäkrings-Aktiebolaget

SVEA
i 

Göteborg.

Aktiebolaget HJÄRNES IR

EN • STOCKHOLM
A- V:a TRÄDGÅRDSGATAN 7 

s Kontorstid 9*5,Personlig MottJl-1
Patent * Varumärken 

Patentförsäljning
JURIDISK AFDELNING
Alla juridiska uppdrag

Gust. Bolander & C:o,
Göteborg.

Gravör-Atelier, Xylografi 
G ö T E B O R G.

Smidesässjor A. G. Heinr. Trübenbach 
med trampinrättning, prak- | 
tiska och billi ‘a.

Här plåten 530X450 mm. i
Höjd 800 mm. Vigt ca 72 kg. |

Garanterad svetsningskraft —
mtii! 50 mm. □ jem på 5 min. Stamplar alla slags i Modeller I or gjuterier, 

---------- - --------- Sigiller, Chabloner. Modell plålar, Modell
Dörr- & Firmaplåtar, ! stilar. Gjutna firma-

Stämpelmaskiner. plåtar, alla-slags.

Ventilator- ,

— Svarfvar, Borrmaskiner, Lock- cch Klippmaskiner, 
Hyivelmaskiner, FrSsmask ner, Hjuirin^sbockmaski-

— ner, Smidesstäd, Skrufstäd, Hissblock, Domkra/ter 
__  . samt många slag

Amerikanska, Tyska, Engelska och Svenska

— Verktygsmaskiner & Verktyg
- Wilh. Sonesson & C:o.
—_______________Malmö.

Träisnitt för illustrationer, klichéer i 
koppar, bly m. ni.

Ritningar, profver o. s. v. på begäran.

—ales—• * J owe G ”" a

Försälja från lager

oljor, trassel, remmar, pum- 
par, rör, armatur, maskinför­
nödenheter, verktyg, maskiner

m. m.

" 4 Bultfabriks- 
34 ) Aktiebolaget.

(en, de. 7. ~ - y sleneen" Postadress:
U "24— Hallstahammar.

I 2 > Telegraf & Rikstelefon : Kolbäck.

Bolagets ombud i Stockholm: C. Gottfrid Rystedt;
i Göteborg: A. E. Nettelbladt.

N. Lundgren.
-Geno.—

Runda 
Ångskorstenar 
af radial-formtegel 

såsom specialitet utföras intill 

100 meters höjd och därutöfver, 
med garanti för stadighet och 
varaktighet; de hittills utförda 

äro intill 60 meters draghöjd.




